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VORWORT. 



Das vorliegende Werk verfolgt den Zweck, all' jenen 
3fficieren, welche durch ihre Dienstesbestimmung an die Küste, 
m einen Kriegshafen gebunden sind, Gelegenheit zu bieten, 
lie Marine und ihr Wesen, speciell aber ihr hauptsächlichstes 
Kampfmittel, — das Kriegsschiff, — in jener Weise eingehend 
tudieren zu können, als dies für die Ausübung ihrer dienst- 
ichen Thätigkeit nothwendig erscheint. 

Wenn das Buch auch mit allen wünschenswerten Illustra- 
rionen versehen ist, so sei doch gleich an dieser Stelle darauf 
lingewiesen, dass dieses Studium naturgemäss ebenfalls durch 
len Anschauungsunterricht wesentlich gefördet wird. Ich em- 
pfehle daher dem Lesenden nach Beendigung eines jeden Capitels 
lie Besichtigung eines Kriegsschiffes und zwar nur in den im 
erledigten Capitel behandelten Theilen. 

In solcher Weise vorgegangen, wird diese Schrift für 
ledermann eine gute Basis zu weiterem eingehendem Studium 
DÜden, — dem Küstenartilleristen aber einen wichtigen Finger- 
zeig für die Ausübung seiner Thätigkeit geben. Diesem sei das 
Buch daher besonders empfohlen. 

Die stoffliche Eintheilung des ganzen umfangreichen Ge- 
aietes erfolgte nach den verschiedenen Einrichtungen eines 
Kriegsschiffes, so dass jeder derselben ein eigenes selbständiges 
Kapitel gewidmet wurde. 



Pola, im Jänner 1902. 



Der Verfasser. 



I. Bau der Schiffe. 



Einleitung'. Unter einem Schiff versteht man im allge- 
naeinen einen schwimmenden und bewegungsfahigen Hohlkörper, 
welcher die Aufgabe hat, Lasten zu tragen. 

Jene Schiffe also, deren Lasten in Streitmittel für die 
Durchführung eines Kampfes bestehen, sind Kriegsschiflfe. 

Moderne Kriegsschiffe werden nur aus Stahl gebaut. 

Das Schiff zerfällt der Länge nach in das Vor-, Mittel- 
und Achterschiff, der Breite nach in die Steuerl^ord (rechte) 
Seite und Backbord (linke) Seite, der Höhe nach in das lebende 
Werk, — das ist der eingetauchte Theil, — und das tote 
Werk, — der das Wasser überragende Theil. 

Das vordere Ende heissfe Bug, das rückwärtige Heck. 

Zum Bau eines Schiffes sind eine Reihe von Plänen 
nothwendig. Die wichtigsten sind : Der Constructionsplan, die 
Hauptspantzeichnung mit Vor-, Mittel- und Achterschiff, die 
EinrichtuDgspläne. 

Durch mehrfache Schnitte des Schiffskörpers mit den 3 
Projectionsebenen eines rechtwinkligen, derart gestellten Syste- 
mes, dass die Längenaxe des Schiffes parallel zur X-Axe ist, 
entstehen Curven, welche die Form des Schiffskörpers andeuten 
und daher in ihrer Gesammtheit den Constructionsplan ergeben. 
Diese Curven heissen Verticale oder Bellen für die X Z, Spant- 
linien für die Y Z und Wasserlinien für die X Y Ebene. Die 3 
entstehenden Risse sind demnach der Längenriss, der Spantriss 
und der Wasserlinienriss. 

Das absolute Gewicht der durch das Schiff verdrängten 
Wassermasse ist das Deplacement. 
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Das Gewicht des leeren Schiffes mit der fix installin^ 
Eiarichtnng (Maschinen n. s. w.) heisst das leichte Ueplacemeri 
Das Gewicht des ausgeiüsteten und vollgeladenen Schiffes w^l 
das geladene Deplacement genannt. 

Die Differenz beider stellt dann das nntzbai'e Deplaceme: 
oder die Trag&higkeit dar. 

Jene Wasserlinie, bis zu welcher der Constmcteur < 
ausgerüstete und mit halben Gonsumvorräthen geladene ScL 
eingetaucht annimmt, ist die Gonstructionswasserlinie. 

Constructionslänge, — breite — ist demnach die Läiic 
— Breite, — des Schiffes an der Gonstrnctionswasserlini* 
Constructionstie%ang der Abstand der Kielunterkante (tieftt- 
Punkt) von der Gonstructionswasserlinie. 

Vorderer und achterer Tiefgang gemeinhin wird von ci 
jeweiligen Tauchungslinie zur Kielunterkante gerechnet. 

Schiffe mit gleichem vorderen und achteren Tiefgai. 
sind gleichlastig. Im Gegenfalle besteht eine Last, welche na« 
der zugehörigen Seite benannt wird. Moderne Kriegschiffe sii 
stets achter lastig. 

Die Spantcurve des grössten Areals heisst Null ode 
Haupts])ant. 

Stahlschiffe bestehen der Hauptsache nach aus Bleche: 
und Profilbarren. Die Bleche sind Platten von rechteckig 
Form und gleichmässiger Dicke ; die Profilbarren sind Träge 
von durchwegs gleichem Querschnitt (fig. 1-11, Rundbarrer 
Halbrundbarren, Flachbarren, Winkel, Z-Barren, IT-Barrer 
T-Barren, Doppel- T-Barren, Birnflachbarren, Birnwinkel, BiiE 
schiene u. s. w.). 

Die Verbindung der einzelnen Theüe erfolgt durci 
Schweissung, Nietung und Verschraubung. 

Kielf BoUkieL Der Grundstein des ganzen Schiffes 
ist der Kiel. Er bildet demnach die tiefste Stelle des Schiffs- 
körpers und baut sich auf ihm als dem untersten und stärksten 
Ijängenverbande das Gerippe des Schiffskörpers auf. 

Der Kiel wird entweder aus Barren und Winkeln, — 
Barrenkiele, fig. 12 und 13 — oder aus Blechen und Winkeln, 
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— Blechsfcreifenkiel (fig. 14), Flachkiel (fig. 15) — zusammenge- 
setzt und sind die in den fig 12 — 15 dargestellten Querschnitt- 
formen die gebräuchlichsten. 

In den Kriegsmarinen wird zumeist der Flachkiel an- 
gewendet. 

Derselbe besteht aus dem verticalen Innenkielblech I, 
welches durch 2 Winkeleisen mit 2 trogartig gestalteten Blechen 
verbunden ist. Der verticale Innenkiel durchsetzt die ganze 
Schiffslänge und besteht entweder im Interesse der "Wasser- 
dichtigkeit aus vollen Blechen oder, wenn an dieser Baustelle 
auf Wasserdichtigkeit nicht reiiectirt wird, zum Zwecke der 
Erleichterung aus durchbrochenen Blechen. 

Rollkiele (fig. 16) werden angewendet, um die Rollbe- 
wegung des Schiffes bei Seegang zu vermindern. 

Sie bestehen in starken Blechen J5, welche beiderseits an 
der Aussenseite des Schiffskörpers ungefähr in der Linie der 
stärksten Krümmung des Bodens, — Kimm genannt, — und 
circa über 2/3 der Schiffslänge angebracht, durch Consolen 
G befestigt und mit Winkeln an die Schiffshaut versteift werden. 
Diese Consolen sind, wie die Figur zeigt, aus 2 senkrecht zu 
einander stehenden Winkelstücken und einem Verspreitzungs- 
blech gebildet. 

Vorsteven und Bugf. An den Kiel schliesst sich nach 
vorne der Vorsteven, welcher bei Kriegsschiffen, der Noth- 
wendigkeit der Ausführung von Rammstössen halber, besonders 
stark sein muss, — eigener Rammsteven R (fig. 17). 

Diese werden entweder aus zähem Stahl geschmiedet 
oder aus weichem Stahlguss hergestellt. 

Der Rammsteven wird entweder bis au ein mittleres 
oder bis zum obersten Deck geführt. 

Bei seiner Verbindung mit dem Flachkiel muss er auf eine 
gewisse Strecke genau in die Trogbleche eingelassen werden, 
damit die Unter- und Seitenkanten von Steven und Kielblechen 
in einer Flucht verlaufen (fig. 17). Ebenso muss der verticale 
Innenkiel I über den Anfang des Stevens hinaus bis zu einem 
Absätze desselben geführt werden, damit die gute Verbindung 
beider Theile durch starke Winkel hergestellt werden könne 
(fig. 17). 
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Eine to ttaile St.eTeii'.oi;=tnicni -n Iffiarf «och einer '■" 
KOD'i^reii BaoauBfüiimng »J«* jrsEzen Bti^^tj, -j»e<-iell *chc>r: ■; i 
den heftigen Sio-a beim Bamiaec ei:.es leii.ilich?ii ^i.L:~- 
iii(>gUclLEt aof den ganzen S^hük-T-q^-er m venLeilen. 

Sämintliche in der Länjrenrit-iii nng des Si.-h:!f^s I&nle-r. -j 
VerlÖBdim^en. welche an tjiäierer Stelle t'Ji-h znr Bes'jireei.r.: j 
geUuigen werden, dann alle Be]ilatiii:.g*-E. Eindei-kncgen i. 
20utaler AW.-1j1üs-« werden an d--ß St^vec Jjeringelnhrt ':, ! 
«ut*tehen dadurch eljens(i\ iele, l^ide Bcrd^eiien verbiod-^i- 
BogWnder, wekiie den Stoss anJ' den ganzen SvLilfskürper i:.. 
ijeine Befestigungen gleichmästig ül-erxrageii. Tor dem er>:- 
^^tierv.'hftt, — nnter Schott versteht man ein nicht dnr 
brochene«, ako wafiserdichtes Blech, wekhes von einer !}■..! 
wand zar anderen geht nnd dadurch eigene Ahtheilungen :: 
Inneren de« Schilfes schafft. — Colli -iMn>schi'tt genannt, \x-erde: 
zur Versteifung noch weitere Bleche B (fig. ITt aU Bugbän'i- 
angetjracht und mit amIaulVnden AVinkehi (•elV^iigt. 

Trotzdem geschieht es meist, dass heim Rammstuss m - 
Bamuie herausgebrochen und der Bug deiii-^lirt wird 

PanzenscLilfe, deren Ramnisteven nur Vis an ein mittlere- 
Deck reicht, mössen nach aufwärts anschliessend eine eigene Bti^; 
coitstruction erlialten. Dif'se besteht in 2 Rücken an Rücke: 
gestellte Winkeln mit zwischengelegtem Bleche, welches ml; 
den DeckVdechen entsprechend verbtmden ist, 

Achtersteven und Heck. Der Ächtersteven eine,- 
Doj([>elschraubenBcbitfes ist wie der Vorsteven ein tichmiede- 
od«r GuBstück und mit dem Kiel und dem Suhüfskörfier diirdi 
2 Jjapijen L (fig. IH) verbunden. 

An der Ächtemeite sind die Ruderfingerlinge F, die 
Huderspur Sp tmd meistens auch das Hennegat H und vorsteht 
man unter letzterem den Durchbruch im Schiffskörper für den 
liuderHtamm. 

Der .SehluHS des Achters heisst Heck itnd wird dessen 
Omtur meist schon durch den Achtersteven selbst bestimmt, 
d, h. es reicht der Achtersteven bis zum obersten Deck. Wo 
dies nicht der Fall ist, wird das Heck, ähnlich dem Bug, durch 



Rüüken an Bücken gestellte Winkel und einem dazwischen- 
eschobenen Bleciie gebildet, welche Construction an den Achter- 
beven genietet wird. 

Construction des iibrigren Schiffskörpers. !\roderne 
Itahlschiffe werden entweder nach dem Querspatitensystem oder 
ach' dem Quer- und Läiigspantensystem gebaut, d, h, sie 
rhalten ihre Form entweder nnr durch Querspanten oder durch 
Jnerspanten und Langbäuder. 

Ungepanzerte, alao kleinere Kriegsfahrzenge, dann alle 
Gattungen von Handelssi;hiflen werden der Einfachheit der 
iauausfübrung halber nach dem Querspantensystem erbaut, 
ndeni das Gerippe des Schiffskörpers nur aus dem Kiel und 
^uerpanten allein zusammengesetzt wird, 

Querspanten sind "Winkeleisen (fig. 19), welche der 
Lusseren Form des Schilfes entsprechend gebogen sind und in 
^^nerschiffsebenen, und zwar normal znr Constrnctionswasser- 
Anie liegen. 

Die Winkeleisen derselben sind nicht gleiohschenkeJig ; 
der grössere Schenkel liegt in der Querschitfebene, an den 
kleineren wird die AuKsenbeplattung (Schilfshaufc) befestigt. 

An den querschiffstehenden Winkel Schenkel wird ein von 
Kimm zu Kimm reichendes Blech Btü (fig. 19), das sogenannte 
Ijieger-, Flur- oder Bodenwrangenbleoh zur Erhöhung der 
Breitent'sstigkeit genietet. 

Dieses Blech ist zunächst des .Kieles am höchsten, 
nimmt gegen die Kimm zu stetig au Höhe ab und wird bei 
Anwendung von verticalen Innenkieien ebenso wie jeder Quer- 
spant in der Mitte geschnitten und an das Kielblech mit 
AViukelstücken befestigt. 

Diese Construction bedarf im Baume zur Verstärkung 
und zur Sicherung gegen längsbiegende Momente mehrerer 
kräftiger Längenverbandstiicke. Sie bestehen je nach Umständen 
aus Blechen oder Winkeln oder auch beiiien comhinierl- und 
werden zumeist gerade über dem Kiel, in der Kimm und 
schliesslich an einer Zwischensteile eingebaut. Demgemäss heissen 
sie auch Kielschweien Ksffnr, Kimmweger Ktv, Seitenkiel- 
schweien Sk (fig. 19). 
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Gepanzerte Schiffe Bind stets nach dem Qaer- und Lär 
Epantensystem erbaut und zwar der untere Theil, also 
SchiSsboden, und mebt auch die daran stossenden unte 
Beitllcben Partien nach dem System der Laogbänder. 

Diese Construction besteht im Wesentlichen aus d 
verticalen Innen kielblech and circa 3--() sonstigen Langbändi 
an jeder Bordseite (fig. 20 und 21). Diese Langbänder si 
Bleche gleich dem InneDkiel, reichen ungefähr über 2/3 ' 
Scbiffslänge, so dass die vorne und achter gelegenen Schi: 
theile nur den Innenkiel als Längenverband haben und sii 
entweder voll oder durchbrochen, — also wasserdicht O'i 
nicht wasserdicht. Die Verbindung dieser Langbänder urii 
einander und mit dem Kielblech erfolgt durch eingeschobe: 
Spantstücke 5 und 6 (fig. 20) und H, 9, 10 (fig. 21), wek 
aus Blechen und Winkeln gebildet werden und im Infcere;' 
der Wasserdichtigkeit voll sein können und dann Vollspant-; 
beissen, oder durchbrochen sind und dann als Stegspaui^ 
bezeichnet werden 

Das letzte, jedenfalls wasserdichte Ijangband wird seil 
häufig (fig. 20) als Auflage des Gürtelpanzers benützt. 1: 
diesem Falle setzt man zumeist auch die Innenbeplattung ir. 
einem wasserdichten Schott W (fig. 20), Wallgangsschott g 
nannt, fort und muss auf dem letzten Langbande eine A- 
Qnerspanten construction aufbauen, welche das Panzerdeck « 
oberen Abschluss des Gürtelpanzers trägt. 

In vielen anderen Fällen aber, — z. B. fig. 21 — wir 
die eigentliche Langband construction schon früher abgeschlossfi 
und schon an diese eine Querspantenconstruction angefü; 
welche das Panzerdeck als untere Begrenzung des Gürtel 
panzers trägt. 

Die vorderen und achteren Partien, über welche, 
früher erwähnt, die eben beschriebene Langbandconstructioc 
nicht reicht, erhalten eine einfache Querspantenconstruction 
nach fig. 22. Die Querspanten Sp sind hier meist Z-Bairen, 
erhalten oben Consolen ü und Deckträger T für das Panzerdeck. 

Ueber dem obersten Langband baut sich bei den grossec 
gepanzerten Schiffen unter allen Verhältnissen eine neue Quer- 
spantconstruction auf, dessen Aussencontur um die Dicke des 
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^eitenpanzers und dessen Rücklage nach innen verschoben 
.Verden muss. Die Querapanten bestehen dann aus zwei Kücken 
in Rücken gestellten Winkeln (fig. 23), zwischen welchen ein 
liräftiger Gegenwinkel eingeschoben wird. Beide "Winkeln werden 
unten rechtwinkelig abgebogen und mit der Panzerauüage ver- 
nietet. Sie reichen bis an das Oberdeck. Ein zwischen beide 
Winkeln genietetes Fussblech F (fig. 20) reicht bis an den 
.Wallgangsschott W. 

Der Schiffskörper über dem (rürtel-Panzer ist gleichfalls 

_nach dem Querspanten system gebaut und bestehen die Spanten 
(fig. 20 und 21) aus krilftigen Winkel oder Z-Barren, welche unten 

' mit Fussblechen und Winkeln auf dem Deekbleche befestigt sind. 

Aussonbe plattung. — An die Querspanten wird die 
Aussenhaut genietet. 

Diese besteht aus Blechgängen, welche nach der Schiffs- 
länge gelegt werden und deren Starke (Dicke) von der Grösse 
des Schiffes abhängt (schwankt zwischen 5 bis 30 mm). 

Die Vernietung muss natürlich wasserdicht erfolgen und 
damit dabei die Haut eine vollständig glatte Oberfläche auf- 
weist, werden bei Kriegsschiffen an den Verbindungstellen der 
Bleche unter lagsbleche gelegt (fig. 2i). 

Doppelboden. Bei allen grösseren Kriegsschiffen wird 
über die Langbänder und Spantstücke im Inneren noch eine 
zweite, also innere Beplattung gelegt, wodurch der sogenannte 
Innen- oder Doppelboden entsteht. 

Nachdem sich dieser Doppelboden über die ganze Lang- 
bandconstruction des Schiffes erstreckt, umfasst er den grössten 
Theil der Schiffslänge und soll durch dessen wasserdichte Be- 
plattung erreicht werden, dass nach Durchlöcherung der Aussen- 
haut das Schiff noch immer flott — also über Wasser — erhalten 
werden kann, weil nur der zwischen beiden Böden befindliche 
Raum und nicht der eigentliche Schiffskörper mit Wasser 
angefüllt wird. 

Wenn man nun einzelne oder alle Quer- und Langspanten 
unter dem Innenboden voll, also wasserdicht ausfuhrt, so wird 
der Baum zwischen den beiden Böden in eine mehr oder minder 
grosse Zahl von Abtheilungen, — Zellen, — getheiit, welche 
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untereinander wasserdicht abgeschlossen sind. Durch diese weiten 
Theilung wird die Wassergefahr abermals verringert, denn wen 
die Aussenhaut an irgend einer Stelle des Bodens verletzt wii 
füllt sich nur die betroffene Zelle mit Wasser, nicht aber d-i 
ganze Boden. 

Diese Zellen werden durch wasserdicht schliessbare MaEL 
löcher von oben zugänglich gemacht. 

Die Zellen können auch als WasserbaUas träume verwende 
werden, was speciell zur Herstellung des Gleichgewichtes notl 
wendig wird, wenn auf einer Seite Wasser eingedrungen ist. 

Decke. Ein grosses Kriegsschiff ist in verticalem Sini- 
durch mehrere Horizontalabschlüsse, — Decke genannt, — 'n 
ebenso viele Etagen getheilt. 

Diese Decke sind von unten nach oben das Panzerdeck 
das Zwischendeck, das Batteriedeck, das ' Oberdeck und in viele: 
Fällen noch das Manöverdeck. Letzteres überdeckt die an: 
vielen Kriegsschiffen vorkommenden, das Oberdeck überragende: 
Aufbauten, trägt gewöhnlich alle Einrichtungen für Boote 
Commandostellen u. s. w. und führt den Namen, weil von ihir 
aus sozusagen manövrirt wird. 

Alle diese Decke müssen getragen werden. Hiefür erhäl: 
gewöhnlich jeder zweite Spant einen nach oben gekrünamtei 
stählernen Träger, dessen Profil sich nach der Beanspruchuni: 
richtet. Unter den Geschützen erhält jeder Spant einen Träger. 

Wasserdichte Schotten und Abtheilung^en. Der 

oberhalb des Panzerdeckes gelegene Innenraum des Schifles 
wird durch eine grössere Zahl von Quer- und Läugswänden, — 
Schotten genannt, — in mehr oder weniger zahlreiche kleinere 
Abtheilungen eingetheilt. 

Da man diese Blechwände wasserdicht an die Decke und 
an die Schiffshaut vernietet und die für den Verkehr noth- 
wendigen Durchbrechungen wasserdicht verschliessbar construirt, 
bedeuten diese Zellen oberhalb des Panzerdeckes eine weitere 
Erhöhung der Schwimmfähigkeit, indem mit dem Eindringen 
des Wassers an einer Stelle eben nur die zugehörige Zelle sich 
füllt, während die anderen frei bleiben. 
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Diese aus Stahlblech hergestellten Schotte sind, wie 
früher erwähnt, Lang- und Querschotte und erhöben natur- 
gemäss auch die Festigkeit gegen Beanspruchungen nach der 
Länge und nach der Breite. Querschotte, — von denen das 
vorderste Colüsionsschott heisst, — sind nach Bedarf, stimmen 
zumeist mit einer Spantebene überein und reichen tlieiJs bis 
zum Zwischendeck, theils zu den hölier gelegenen Decken ; 
Längs chotte kommen zumeist 4, seltener 5 oder in Ver- 
wendung. Diese Langschotten theileu den ganzen Innenraum 
des Schiffes in die Mittel, Seiten und Koft'erdammzellen, die 
äusserste, - — Wallgangs chotte genannt — überdies den Wall- 
gang ab, welch' letzterer den freien Verkehr zur Schitfshaut 
sichern soll und, wie an früherer Stelle erläutert wurde. Öfters 
auch die Foi-tsetzung des Doppelbodens ist. Die Koiferdamm 
und meist auch die Seitenzellen werden in der Regel mit Kohle 
gefüllt, damit im Falle einer gefahrlichen Verletzung der Aussen- 
haut und des Gürtelpanzers die Eindringling des Wassers räum- 
lieh möglichst beschränkt weide. 

Aussei'halb des Wallganges, nahezu parallel zur äusseren 
läuft häufig noch eine zweite innere Schiffshaut, deren kleine, 
schinale Zellen mit Kork angefüllt sind, 

Maschinen und Keaselfundamente. Diese bestehen 
aus einem System von lang- und querschifflaufenden Trägern 
von / oder kaatenftjrmigem Quei-schnitte, welche im Räume am 
Innenboden vernietet sind. Sie werden sodann mit starken 
Blechplatten gedeckt, auf welchen die Maschinen und Kesseln 
verschranbt werden, 

Mastspuren. Schwere Mäste reichen meist bis an den 
Innenboden und erhalten dort eine Stuhlung. Diese besteht aus 
Trägern, welche mit Winkeln verbunden sind und durch eine 
starke Platte gedeckt werden. Auf diese wird sodann eine guss- 
eiseme Mastspur verschraubt, 

Ist ein Kielschweien vorhanden, so trägt diese die Mast- 
gpur und ivird dafür seitlich an jedem Querspant versteift. 

Endet der Mast auf einem Deck, so ist dieses an der 
fraghchen Stelle zu versteifen ; die Mastspur wird sodann au das 
Deck V er seh raubt. 



,k 
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Wellenrohre. Die Propellerwellen werden nach ihrem 
Austritt durch das achterste Schott, — dem sogenannten Stopf- 
büchsenschott — bis zum Verlassen des SchiflFskörpers durch 
Wellenrohre getragen. 

Diese bestehen aus doppelter wasserdichten Blechröhren. 
Bei Einschraubenschiffen ruht das Achterende des Wellenrohres 
in einer Bohrung des Achterstevens ; bei Doppelschraubön- 
schiffen sind eigene, aus Stahlguss hergestellte Wellenaustritte. 

Unmittelbar vor den Propellern sind dann bei Doppel- 
schraubenschiffen als weitere Stützen für die Wellen eigene 
Wellenträger angebracht, welche in Bocklager aus Stahlguss 
bestehen. 

Schanzkleid. Zar Begrenzung des Oberdeckes an den 
beiden Bordseiten wird in sehr vielen Fällen die Aussenbe- 
plattung des Schiffes in einem schwächeren Gange, — dem 
Schanzkleid, — über das Deck hinaus nach aufwärts fortgesetzt 
und oben mit einem Winkel, dem Reelingswinkel und einer auf 
diesem gesetzten starken Holzleiste, dem Reelingsdeckel, ge- 
schlossen. 

Das Schanzkleid wird am Oberdeck versteift. 

In vielen Fällen werden auch einfach die Querspanten 
über das Oberdeck fortgesetzt und durch ein der Länge nach 
laufendes Blech überdeckt. 



Finknetze« Unter Finknetze versteht man eigene für 
die Aufnahme der Hängematten der Mannschaft bestimmte 
Kästen, welche mit Ausnahme von Durchlässen für die Leute 
vollkommen geschlossen sind. 

Diese Finknetzkästen laufen entweder längs des Ober- 
deckrandes oder aber weiter von diesem nach innen gerückt 
parallel zur Mittelschiffebene. 

Bei der erstangegebenen Construction bildet das Schanz- 
kleid die äussere Begrenzung der Finknetze ; — parallel mit 
diesem wird sodann in entsprechendem Abstände eine zweite 
Blechwand aufgeführt, welche demnach im Verein mit dem 
Schanzkleid die Finknetze bildet. 
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Ruder« Das Gerippe gewöhnlicher Ruder (fig. 18) be- 
steht aus dem Stamme St, den Stegen Sg und dem Contur- 
rahmen R. 

Das Gerippe soll womöglich immer in einem Stücke aus 
Eisen oder Stahl geschmiedet, oder aber aus zähem Stahlguss 
angefertigt werden. Das Innere des Ruders wird sodann mit 
Föhren oder Lärchenbrettern ausgefüllt. 

Boden beschlagf. Dieser dient als Schutz des Bodens 
von Eisen- und Stahlschiffen gegen das Verrosten. Als Metalle 
kommen hiefiir Zink, Kupfer und Messing in Betracht. 

Das eigenthümliche Verhalten dieser Metalle, — ersteres 
ist Eisen und Stahl gegenüber electropositiv, die beiden letzteren 
sind electronegativ, — bedingt auch eine verschiedene Ver- 
wendung derselben. Zink, das electropositive Metall, wird bei 
Zutritt des Wassers, welches in seine Bestandtheile zerlegt 
wird, rasch durch den freigewordenen Sauerstoff aufgezehrt, 
während Eisen und Stahl unverletzt bleiben. Bei einer Zinkhaui 
ist also der Zutritt des Seewassers zum Schiffsboden unbedingt 
nöthig. Zwischen der Zinkhaut und dem Schiffskörper wird 
eine Holzzwischenlage eingesetzt. 

Bei Messing und Kupfer ist die Sache umgekehrt, — es 
muss also der Zutritt des Seewassers vermieden werden. 

Die Panzerungfen« Der Panzer besteht in einer mehr 
oder minder starken Eisenhaut, welche die dahinter befindlichen 
Räume gegen die Wirkung feindlicher Artillerie schützen soll. 

Durch den Panzer wird also directe das Defensivver- 
mögen, — indirecte aber auch insoferne das Offensivvermögen 
' gesteigert, als durch den Schutz gegen das Eindringen von 
Geschossen die Gefechtsföhigkeit gehoben wird. 

Daraus folgt, dass jene Theile eines Schiffes des Panzer- 
schutzes bedürfen, deren Verletzung, respective Zerstörung 
durch einen einzigen Treffer die gänzliche Vernichtung der 
Gefechtsfähigkeit bewirken. Alle übrigen Theile können unge- 
panzert bleiben, oder sie erhalten einen Schutz, dessen Wider- 
standsfehigkeit mit dem zu erwartenden Verlust an Gefechts- 
fähigkeit proportional ist. 
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Alle ausserhalb des Bereiches feindlicher Geschosse — 
wobei natürlich nur der maritime Gegner vorausgesetzt ist, - 
befindlichen Theile bedürfen des Panzerschutzes gar nicht. - 
beispielsweise der Schiffsboden, — und es reicht daher de 
Panzer seitlich nur so weit nach abwäiiis als die beim Schlingeii 
des Schiffes zum Auftauchen kommenden Theile sich blosleger. 

Man muss also die vitalen Theile eines Scldffes in BetracL 
ziehen und als solche gelten hauptsächlich Maschine, Kessek 
Artillerie, Munition, Commandantenstände u. s. w. 

Diesem Grundsatze gemäss entstanden schon bei dei 
ersten Panzerungen zwei verschiedene Auffassungen, von dene: 
die eine, die englische, sich begnügte, lediglich den MitteltheL 
des SchiflFes, in welchem die Maschine und die Geschütze an: 
gestellt wurden, durch einen Panzerschild an der Wasserlini- 
zu schützen (fig. 25), die übrigen Theile des Schiffes aber durci. 
eine Zellenconstruction zu sichern, während die andere, di'- 
französische Auffassung durch die Umspannung der ganzec 
Breitseite des Schiffes an der Wasserlinie mit einer dicken Eisen- 
haut den eigentlichen Gürtelpanzer schuf (fig. 26). 

Die Franzosen hatten hiemit ihre Schiffe vollständig gegen 
die Wassergefahr gesichert, — nicht so die Engländer da aucL 
das Zellensystem das Schiff vor dem Sinken nicht retten konnte, 
wenn ein Geschoss mehrere ZeUen durchschlagen hatte. 

Diese Einsicht brachte die Engländer zu Versuchen, wie 
diesem Uebelstande abzuhelfen sei, ohne gerade durch das Ge- 
wicht eines starken durchlaufenden Gürtelpanzers das Depla- 
cement des Schiffes zu sehr beanspruchen zu müssen. Zahlreiche 
Untersuchungen, in deren Zwischenzeit die Engländer ihre neuen 
Schiffe ebenfalls mit durchlaufendem Gürtelpanzer bauten, führten 
dazu, die Panzerungen der Breitseiten durch zwei gleich starke 
Querwände W (fig. 27) zu verbinden, in diesem gänzlich abge- 
schlossenen Räume, — die Kasematte, — Geschütze, Maschinen 
u. s. w. aufzustellen, den übrigen gefehrdeten Theil des Schiffes 
aber durch einen bis an die Enden reichenden, den ganzen Vor- 
und Achterraum überspannenden Horizontalpanzer P unter der 
Wasserlinie zu decken, welcher zufolge der Flugbahnverhältnisse 
der Flachbahngeschüfcze bedeutend schvAächer als der Gürtel- 
panzer gehalten werden konnte. So entstand das Panzerdeck. 
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Dieses schliesst vollständig an die Querwand der Käse- 
matte an und bildet mit dieser und dem darunter gelegenen, 
nunmehr gesicherten Theil des Schiffes dessen eigentliche 
Schwimmblase, welche auch noch schwimmfahig sein kann, 
wenn die oberen ungepanzerten Schiffstheile abgeschossen sind. 

Die Franzosen eigneten sich bei weiterer Verwendung 
des durchlaufenden Gürtelpanzers ebenfalls die Idee des Panzer- 
decks an und benutzten dieses als oberen Abschluss des Ver- 
ticalpanzers. 

Die bisherigen Panzerungen waren für die Verwendung 
der Artillerie in Breitseitbatterien, bestenfalls in überhängenden 
Kasematten berechnet. Diese Ansichten änderten sich aber und 
das Verlangen nach einem ausgiebigen Schuss in der Kiel- 
richtung brachte die Aufstellung der schweren Geschütze in 
grossen, stark gepanzerten Thflrmen T (fig. 28), welche meist 
in der Mittellinie und innerhalb der Kasematte liegen. Diese 
Installation gestattete nunmehr die Reducierung der Höhen- 
dimensionen der Kasematte, welche man schliesslich aus Sicher- 
heitsgründen mit einem zweiten oberen gepanzerten Deck P^ 
(fig. 28) überspannte. 

Um die Geschütze mittleren Kalibers ebenfalls und zwar 
gegen kleinere Geschosse zu decken, ordnete man über der 
Kasematte einen schwächeren, den sogenannten Breitseitpanzer 
B (fig. 28) an, welcher entweder mit einer eigenen Panzerwand 
an die Thürme anschliesst, oder dieselben in ihren Baum auf- 
nimmt. Ist hiebei ein Theil des Abschlusses abermals armirt 
und durch Freilassung eines entsprechenden Schussfeldes das 
daselbst aufgestellte Geschütz befthigt, in der Kielrichtung zu 
schiessen, so heisst diese Panzerwand C (fig. 28) der Citadell 
oder Redoutepanzer. 

Auf modernen Schiffen gestaltet man das Panzerdeck, 
um möglichst viel Raum unter demselben zu gewinnen, schild- 
krötenartig gewölbt, P (fig. 29), indem man dasselbe an das 
untere Ende des ungefähr 1 m unter der Wasserlinie reichenden 
Gürtelpanzers ansetzt, dann unter circa 20 — 25^ gögöii die 
Mittellinie zu derart ansteigen lässt, dass es an dieser ungefähr 
in der Höhe der Wasserlinie liegt. 
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Nebst diesen Hautpanzerungen gibt es noch eine Meng 
kleinerer Panzerungen. 

BeutpielRweise müssen die verschiedenen nothwendingf] 
Durchbrechungen des Panzerdecks, wie für die Schlote u. s. wi 
gesichert sein. Das erfolgt durch Panzersülle S (fig. 30), weloLi 
in schwächeren unter 45*^ gestellten Abschlussplatten bestehen 

Ebenso müssen die Munitionsschächte jener Greschfitz 
Stellungen, welche nicht innerhalb der Hauptpanzerungen gedecki 
liegen, durch schwächere eigene Panzerungen M — gepanzeiM 
Schächte (fig. 30j — gesichert werden. 

Der Commandostand mit all seinen Anlagen wird ge^ 
panzert ; ja selbst die Sprachrohrleitungen, Telephon und Tele- 
graphenanlagen, welche vom Commandostand ausgehen, werdeii 
mit einem gepanzerten Schacht bis unter das Panzerdeck uii-i 
von hier aus erst an die bezüglichen Stellen geführt. 

Die ersten zur Anwendung gelangten Panzerplatten waren 
aus Schweisseisen und wurde deren Stärke, dem zunehmenden 
Durchschlagvermögen der Geschosse entsprechend, bis 550 7/im 
gebracht. Nachdem aber schliesslich auch diese nicht mehr 
Widerstand leisten konnten und eine Verstärkung des Panzers 
die Deplacementfrage wesentlich berühren musste, konnte nur 
mehr an die Verbesserung des Mateiiales gedacht werden. 

Das nächste practisch bßthätigte Stadium wird durch die 
Compoundplatten gekennzeichnet. Solche Platten bestehen aus 
einer schmiedeeisernen Grundplatte mit einer aufgegossenen 
und verschweissten Stahlschichte. Die Grundidee basirte darauf, 
die äussere Schichte möglichst undurchdringlich zu machen, 
während die weichere Rückseite das Zerspringen der Platte 
verhindern sollte. Diese Platten zeigten sich ungefähr mit 
10 — 15^/q widerstandsfähiger als die schmiedeeisernen und er- 
laubten einen Rückgang in der Stärke bis 450—500 mm. 

Eine vollkommene Schweissung zwischen Stahl und Eisen 
ist technisch nicht erfüllbar und so kam man auf homogenen 
Stahl. Für das Widerstandsvermögen dieser Platten ist haupt- 
sächlich der Kohlenstoffgehalt massgebend ; je grösser derselbe, 
desto härter und spröder ist die Platte. Gegenüber Schmiede- 
eisen war ein Gewinn von circa 20 — 25^/q erreicht. 
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In weiterer Folge machte man die Erfahrung, dass Zu- 
.tze von Nickel den Platten Zähigkeit und erhöhte Festigkeit, 
11 Sätze von Chrom wieder grössere Härte und Festigkeit ver. 
ihen. Es entstanden homogene Nickel und Chromstahlplatten. 

Die grösste bisher bestehende Widerstandskraft erzielte 
^arvey durch einseitiges Kohlen und Härten von Nickelstahl- 
latten, indem er die homogenen, fertig bearbeiteten Nickel- 
bahlplatten durch mehrere Tage starker Glühhitze in einem 
^lammenofen aussetzt, wobei ihre Aussenseite mit einer Schichte 
lolz- und Knochenkohle bedeckt ist, während die Unterseite in 
adifferentem oder entkohlendem Materiale liegt. Der Gewinn 
,11 Widerstandsvermögen beträgt circa 20^/^ gegenüber homo- 
genen Stahl. 

.Auf den modernsten Kriegsschiffen sind sämmtliche Pan- 
ierungen derartige gehärtete Nickelstahlplatten. 

Der Gürtelpanzer besteht gewöhnlich aus drei übereinander 
ingeordneten Gängen, von welchen der unterste Gang nach 
mten zu gewöhnlich abgeschrägt wird (fig. 20 und 21). 

Damit der Schlag beim Auftreffen eines Geschosses 
möglichst elastisch ausfällt, wird zwischen Schiffshaut und Panzer 
meist eine Holzrücklage eingeschoben. 

Die Befestigung der Platten an den Schiffskörper erfolgt 
mit Schraubenbolzen und Muttern von innen, so dass die äussere 
Fläche vollkommen glatt ist. 
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II. Aus- und Zurttstungr. 

Mäste. Die verschiedenen Mäste der Schiffe heissen voi: 
vorne nach rückwärts : Fockmast, Haupt- oder Grossmast, Kreuz- 
mast. Hat ein Schiff nur 2 Mäste, was bei modernen Kriegs- 
schiffen der Fall ist, so entfellt der Kreuzmast. 

Die Unteimaste wurden fiüher aus Holz erzeugt, wäjireii.- 
man sie heute für grosse Kriegsschiffe aus Eisen oder Stalil ver- 
fertigt. Mäste aus Eisen oder Stahl haben den Vortheil grösserei 
Festigkeit, Dauerhaftigkeit und Vermeidung von Feuergefahr. 

Eisenie oder stählerne Mäste werden auch als Ventilatioiis- 
rohre benützt. 

Die Untermaste getakelter Schiffe (Takelung findet sich 
bei Kreuzern noch sehr häufig) und die Gefechtsmaste der 
modernen Schlachtschiffe und Kreuzer werden als Rohre aus 
3—4 gebogenen Blechen hergestellt. Damit sie als Ventilatoren 
dienen können, sind sie oben, — also am Top, — offen una 
wird diese Oeffnung durch einen abnehmbaren Tophut gegen 
Eindringen von Regenwasser geschützt. 

Zwischen den einzelnen Decken sind die Mäste durch 
Schieber zu schliessen ; im Raum ist ein Mannloch ausgeschnitten. 

Die Gefechtsmaste sind im allgemeinen gleich gebaut 
und dienen hauptsächlich für den Signaldienst. 

Die Gefechtsmarsen (gewöhnlich als Mastkörbe bezeichnet) 
sind cylindrische aus Blechen und Winkeln zusammengesetzte 
Körbe, welche auf Blechconsolen ruhen. Sie werden meist mit 
Schnellfeuergeschützen kleinsten Kalibers, dann mit Projectoren 
armirt und sind die wichtigsten Auslugpunkte. 

Die Masttops der Kriegsschiffe werden durchwegs mit 
Blitzableitungen versehen. Sie bestehen aus der Blitzableiter- 
spitze, — ein aus Kupfer geschmiedeter Stab mit feuer vergoldeter 
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pitze am Top aufgesetzt, — und der Ableitung. Die Ableitung 
'folgt durch einen Kupferdraht. Eiserne, respective stählerne 
ntermaste dienen selbst als Leiter und geben den Blitzschlag 
Lirch die Deckträger, eventuell durch den eisernen oder stähler- 
an Körper an das Wasser ab. 

Vorrichtung^en für die Uiiterbring^uu^ der Boote. 

)ie Boote der Kriegsschiffe werden entweder an Krahnen hän- 
;end, auf Deck oder endlich auf eigenen Bootsgerüsten verwahrt. 
)er Raumersparnis halber werden gewöhnlich die kleineren 
ioote in die grösseren eingesetzt. 

Zum Aus- und Einsetzen der Boote dienen Ladebäume 
ind Krahne. 

Die Ladebäume sind Spieren aus Fichtenholz oder Stahl, 
»velche sich mit dem unteren Ende in einer Spur stützen, mit 
dem oberen Ende aber derart aufgehängt sind, dass ihre Aus- 
ladung beliebig geändert werden kann. 

Krahne sind fast immer parweise installirt. Man unter- 
scheidet fixe, topbare und drehbare Krahne und nennt topbare 
solche, welche nur zum Heben und Senken eingerichtet sind, 
ihre Bewegung also in einer verticalen Ebene vollführen, dreh- 
bare dagegen solche, welche um eine verticale Achse sich be- JO 
wegen, in ihrer Ausladung aber unveränderlich bleiben. 

Ankervorrlchtuiigfeii. Die Anker dienen zum Pest- 
legen des Schiffes in einer bestimmten Position. 

Die wichtigsten Schiffsanker sind die beiden Buganker 
und der Noth- oder Rüstanker. 

Die Buganker sind je einer pro Bordseite möglichst weit 
vorne und entweder frei aufliegend untergebracht oder in das 
Schitfsinnere geholt. Die erstere Art war bisher die gewöhn- 
liche ; die zweite, nunmehr gebräuchlichere, ist nur für gewisse 
Ankerarten geeignet und erfordert deren Form entsprechende 
Bugklttsen (Oeffnungen in der Schiffswand). 

Zu den Vorrichtungen für das Ankermanöver gehören 
noch Ketten, Krahne zum Heben der Anker und die Anker- 
spille, an welcher die Kette aufgewunden ist. Der Antrieb der 
Ankerspille erfolgt durch Handkraft, oder unabhängig davon 
durch Dampfkraft. Die hiefür gehörige Maschine liegt unter Deck. 
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Steaeranlag^en* Die Bewegung des Steuerruders erfüll 
auf grossen Schiflfen mit Dampfsteuerapparaten, — jedoch x 
auch stets eine Handsteuerung als Beserve vorhanden. 

Auf Booten und kleinen Fahrzeugen wird von Hand a. 
an der Pinne, einem mit dem Ruderstamme fest verbandec-: 
Hebel, auf grösseren Schiffen^ dann auf rascher laufenden FaL 
zeugen jedoch mit Steuerrädern gesteuert. 

Als vermittelnde Organe zwischen den Rädern und d-* 
immer vorhandenen Pinne dienen Reepe, Wellentransmissionei 
und häufig auch Schraubenspindeln. 

Die Steuerräder sitzen einzeln oder zu mehreren fest aL 
einer horizontal gelegten Achse, von welcher die Bewegni:: 
weiter übertragen wird, — und zwar durch Reepe oder Tran- 
missionen. 

Die Reepe sind entweder aus Tauwerk oder aus Kette: 
zusammengesetzt und laufen auf der auf der Steuerradach^^ 
aufgeschobenen Trommel auf. Bei Kettenbetrieb wird an Stel- 
der Trommel eine Kettentriebrolle aufgekeilt. 

Die Bewegungsäbertragung auf eine Transmission erfolg^ 
dtu'ch ein Kegelrad, welches auf der Radachse aufgekeilt ist uc 
im Eingriff mit einem Kegelrad der Transmissions weUe steht. 

Jeder Steuermechanismus ist in seiner Uebertragung derar 
eingerichtet, dass bei einer Drehung des Rades nach rechts de: 
Bug steuerbord wendet und umgekehrt. 

Die Ruderpinnen sind bei kleinen Fahrzeugen aus Hok 
sonst aus Eisen oder Stahl. Auf den grossen Kriegsschiffen 
welche die Steuerung möglichst tief und gedeckt unter Wasser 
haben müssen, wird wegen des beschränkten Raumes für die 
Bewegung der Pinne mit einem Parallelogramm oder mit einer 
Hilfspinne gesteuert. 

Das Steuerparallelogramm (fig. 31) wird durch zwei 
Jochpinnen J und eine gewöhnliche Pinne P hergestellt, indem 
eine Jochpinne am Ruderstamm, die zweite Jochpinne und die 
mit ihr verbundene gewöhnliche Pinne aber auf einer vor deu: 
Ruderstamm St befindlichen Verticalachse A gelagert werden. 
Die beiden Jochpinnen werden durch gegabelte Zugstangen Z 
verbunden, — mit der gewöhnlichen Pinne wird dann normal 
gesteuert. 
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Die Hilfspinne (fig. 18) ist ein doppelarmiger langschiff- 
. legender, um eine verticale Achse drehbarer Hebel. Die verticale 
A^chse ist einwärts des Steuerstammes im Schiffskörper gelagert. 
Auf dem Stamme ist eine kurze Pinne befestigt. Das achtere 
Ende der Hilfspinne ist gabelförmig und schliesst ein um eine 
A^^erticale Achse drehbares Gleitstück ein, welches die kurze 
I^inne umfasst. 

Zur Begrenzung des Ruderwinkels nach der Seite sind 
Anschläge aus Blechen und Winkeln angebracht. 

Als Reepe werden Drahttaue oder Ketten verwendete Die 
Drahttaureepe werden auf den Sfceuertrommeln mit eisernen 
Kettenreepe durch Rundbarren ersetzt. Ueberall dort, wo ein 
Reep seine Richtung ändert, sind Leitrollen, — an dazwischen- 
liegenden Punkten Führungsrollen angeordnet. 

Auf modernen grossen Kriegsschiffen würde eine Reep- 
leitung zu lange werden und daher sind Transmissionen in 
Anwendung, welche naturgemäss ebenfalls gedeckt unter Wasser 
liegen müssen. 

Transmissionen bestehen aus Stahlwellen, deren einzelne 
Stücke durch Kuppelungen verbunden sind. Aenderungen in 
der Richtung werden durch Kegelräder vermittelt. Die Wellen- 
leitung wird durch mehrere Lager unterstützt. Die Transmission, 
in welche alle Handsteüerräder durch Kuppelung eingeschaltet 
werden können, führt langschifflaufend bis vor die Pinne. 

Es giebt viele verschiedene Constructionen für Steuer- 
transmissionen ; eine derselben ist in fig. 32 als Beispiel vor- 
geführt. 

Aus der Zeichnung ist ersichtlich, dass durch die letzte 
Transmissionswelle g mit Hilfe einer Gelenkskette e die Welle h 
und hiemit die Ketten trommel k bewegt wird. Diese windet 
ein Kettenreep o auf und ab und steht durch eine Kuppelung m 
directe mit der davor postirten Dampfsteuermaschine n in Ver- 
bindung. Das Kettenreep bewegt die Steuerpinne. 
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III. Das Maschinenwesen. 

Die verschiedenen Gattungen Maschinen, welche an Botc 
eines Kriegsschiffes Verwendung finden, lassen sich in 

Fortbewegungsmaschinen und 

Hilfsmaschinen 
eintheilen. 

Fortbewegrangrsmasehinen« Wie überall werden auch 
auf Schiffen Dampfmaschinen zur Erzeugung der Bewegung 
verwendet und ist die Zahl der Umdrehungen, welche die dei 
Propeller tragende Welle in der Minute macht, das Mass füi 
die Geschwindigkeit der Maschine. 

Den Gebräuchen bei allen Dampfmaschinenbetrieben gleich 
wird auch hier die Arbeitsleistung nach Pferdekräften gemessen 
und beziehen sich alle hinsichtlich der Dampfspannungen zv. 
machenden Angaben auf den Ueberdruck, also dem vom Atmos- 
phärendruck, d. i. von Eins ab gerechneten Druck. 

Eine Schiffsdampfmaschine besteht aus folgenden Haupt- 
theilen : 

Der Dampfcylinder, 
die Steuerung, . 
die Bewegungsübertragung, 
der Condensator, 

die von ihr getriebenen Pumpen. 
Der Vollständigkeit halber sei das Princip der Dampt- 
maschine an einer schematischen Darstellung (tig. 33) kurz erwähnt. 
Der Dampfcylinder C ist ein cylindrisch durchbohi-ter 
Körper, dessen beide Seiten vollkommen dampfdicht abgeschlossen 
sind. Im Cylinder bewegt sich, dampfdicht gegen die Cylinder- 
wände, durch den Druck des Dampfes der Dampfkolben K hin 
und her. 
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Durch die Kolbenstange St wird die Bewegung des Köl- 
ns auf die übrigen beweglichen Theile der Maschine übertragen. 

Mit dem Cylinder in fester Verbindung ist der Schieber- 
.sten a, welcher den Schieberspiegel sp einsohliesst und in 
>in sich der Schieber seh bewegt. Die Dampfeinströmung, 
sp. die Dampfausströmung findet durch Canäle statt, wehihe 
xi. Schieberspiegel münden. 

Oeflfnet der Schieber einen Canal für die Einströmung, so 
jhliesst er den am anderen Ende gelegenen Einströmungskanal, 
tsst aber dafür auf dieser Seite den im Cylinder befindlichen 
)anipf durch eine in der Mitte befindliche Höhlung \md flen 
Lusströmungscanal abfliessen. Dieser Vertheilungsschieber ist 
lun durch Schieberstangen 8 mit Excenterstangen x und diese 
iind wieder mit dem auf der Kurbelwelle sitzenden Excenter e 
ja. Verbindung. 

Der Schieber mit all' den genannten Theilen bildet die '^ 

Steuerung der Dampfmaschine und heissen alle im Schieber- 
gehäuse gelegenen Theile die innere, die den Schieber l)e- 
wegenden Theile aber die äussere Steuerung. 

In der Anordnung der Dampfeinströmung liegt nun die 
Möglichkeit der mehr oder minder guten Ausnützung des t> 

Dampfes. Es ist gewiss nicht rationell, die Anordjiung der hjiti' ^ 

Strömung derart zu treffen, dass für den ganzen Kolbenweg 
ein Damp&uflusB besteht, sondern es soll auch die ExpansionH- 
kraft des im Cylinder befindlichen Dampfe» ausgenützt, daher 
also die Einströmung abgebrochen werden, wenn der Kolben 
noch nicht den ganzen Weg zurück<?elegt hat. Das diesbezügliche 
Mass an Eiostromang heilst dann der Follangsgrad ; — z. ß. 
Fnllungsgrad 0*6 bedeutet, dass der Kolben tK/^o «^in^J* Wege» 
gemacht hat, wenn die Einströmung unterVirochen wird. 

Solche Dampf sparende Schieber nennt man Exhpanhiofjj^- 
Schieber und sind diese auf Schiffen heute allgemein in Ver- 
wendung. 

Die Bewegungfjübertragung verwandelt die gera^jlienige 
Bewegung des KoU>ens in eine drehende Bewegung einer Welle, 
der früher erwähnten Kui bei welle W, Die•^e l'e^>ert/aguijg er- 
folgt durch die Schub- oder Pleuelstange pl und die K^rl>el h. 
Die Pleuektange ifet durch einen Kreuzkopf Z^ welcher feich in 
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einer Geradführung g bewegt, gelenkartig mit der Kolbenstange 
verbunden. Die Pleuelstange greift am Ende der Kurbel an, 
diese ist auf der Kurbelwelle befestigt. Die weitere Uebertragung 
der drehenden Bewegung auf den Propeller erfolgt durch die 
Thrustwelle und die Propellerwelle. 

An der Maschine befindet sich eine Umsteuerung, um die 
Bewegungsrichtung der Maschine zu verändern. 

Nachdem der Dampf seine Wirkung auf den Kolben aus- 
geübt hat, wird er in den Condensator zur Verdichtung alv 
geleitet. Der Zweck des Condensators ist, einerseits vor dem 
Kolben ein Vacuum zu erzeugen, damit er keinen so grossen 
Widerstand finde, anderseits aber auch reines vorgewärmtes 
Speisewasser für die Dampfkesseln zu Uefern. 

Man unterscheidet Einspritz- und Oberflächencondensafcoren. 

Bei ersteren wird der Dampf durch die directe Berührung 
mit eingespritztem kalten Wasser condensiert ; — diese sind 
auf neuen Schiffen nicht mehr gebräuchlich. 

Beim Oberflächen-Condensator sind im Condensatorkörper 
eine grössere Zahl von metallenen Kühlröhren eingesetzt, durch 
welche Seewasser mittels Pumpen getrieben wird, während der 
Dampf diese Röhren um streicht. Dadurch wird nur reines, 
destillirtes Wasser zur Kesselspeisung gewonnen. 

Fig. 34 stellt einen solchen Condensator dar. r sind die 
Kühlrohre; das Kühlwasser tritt bei w ein, durchströmt die 
Rohre in der Richtung a, t, c und verlässt den Apparat bei t\ 
Die Dampfeinströmung erfolgt bei d. 

Jeder Oberflächen-Condensator muss auch als Einspritz- 
apparat benützt werden können, damit im Falle des Versagens 
der Kühlwas<erpumpe die . Einrichtung nicht ausser Betrieb 
gesetzt sei. 

Ausserdem führt aus dem unter der Maschine gelegenen 
Räume ein durch ein Ventil absperrbares Saugrohr nach dem 
Condensator, so dass das daselbst sich durch eine Leckage 
eventuell angesammelte Wasser nach dem Condensator abge- 
zogen werden kann, wenn in ihm vacuum herrscht. Diesen 
Vorgang nennt man die Noth- oder Sodwasserinjection, weil 
der bezügliche Raum der Maschinensodraum heisst. 
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Zum Maschinenoomplex gehören nachstehende Pumpen : 
die Luftpumpe, die Circulationskühlwasserpumpen, die Maschinen- 
speisepumpen und die Maschine nsodwasserpumpen. 

Die Luftpumpe hat das aus der Coiidensation des Dampfes 
entstandene Wasser in ein eigenes Reservoir, die Warmwasser- 
eisterne, zu schaffen, von wo es dann durch Speisepumpen in 
die Kesseln abgesaugt wii'd. Die Luftpumpe wird entweder von 
der Hauptdampfmaschine oder durch eine eigene kleine Maschine 
in Gang gesetzt. 

Die Circulationskühlwasserpumpen haben den Oberflächen- 
condensatoren das nothwendige Kühlwasser zuzuführen. Auf 
grossen Schiffen sind dies gewöhnlich Centrifugalpumpen, welche 
durch eigene Dampfmaschinen angetrieben werden. 

Die Maschinen - Speisepumpen führen den Kesseln das 
nothwendige Wasser zu und erfolgt ihr Antrieb von der Haupt- 
maschine aus. 

Die Maschinensodwasserpumpen haben all' das im Sod 
sich sammelnde Wasser aus dem Schiffe zu entfernen. 

£intheilung^ der Scliiffsmaschluen. Aus dem bis- 
herig Gesagten lässt sich schon so manche Eintheilung ableiten ; 
sie soll aber im folgenden nach Principien erfolgen. 

Nach der Spannung unterscheidet man Niederdruck-, Mittel- 
druck- und Hochdruckmaschinen, wenn die Dampfspannung 
weniger als 3, 3 — 5, mehr als 5 krj pro crrfi beträgt. 

Je nach der Ableitung des Dampfes in das Freie oder in 
Oondensatoren gibt es Auspuff- und Condensationsmaschinen. 

Der verschiedenen Verwerthung des Dampfes entprechend 
sind Volldruckmaschinen solche, bei welchen während des ganzen 
Kolbenhubes Dampfeinströmung stattfindet, dagegen Expansions- 
naaschinen solche, bei denen die Einströmung früher unterbrochen 
und die Expansionsfähigkeit des Dampfes ausgenützt wird. Dabei 
hat sich bei Expansionsmaschinen das Bestreben ausgebildet, 
den Dampf möglichst auszunützen und dies erreichte man durch 
die Anwendung von mehreren Cylindern. Man kam zuerst auf 
zwei, dann auf drei und auch vier Cylinder. Es entstanden die 
Woolf sehen und die Compoundmaschinen. Das Princip ist ein- 
fach : der Kesseldampf als Admissionsdampf wirkt zuerst in 
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^f^/^^ret Cylir.der »'»^geg^rbei:- w:/r:2 i-er L*fcir:^f iküi: al-gdeitei 
wifi. Bei den Woolf ^:tjr!T. MAa>ir.'.r.eii Tilleni-er: alle Kolben 
ir*rer; Hu'o gleichzeitig, bei O -'" -»'":•' ^ -r a,«>. "" -^,^ r infolge Ter- 
»etzring der Karbelc zeitlioii vef*:-rie»ieii Bei letneren ist djiier 
z»'L»/;iien zwei Cylii.ier je ein L^än^z läArr. yr. >er- R-eoeirer, noth- 
wen'iig, Ä'elciier den Darapf aal* ä-einen Weg anfiiiiL^nt- 
Sciaiä^maflchinen sind meiäi Com^jon syna^ehinen^ 
Xa<rh der Lage unteR^rheiiei il^h L:»nz^:-r.taie, Terdcaie 
nr,d ^<:hrägliegende Ma»cLuien. wenn die Cvünder horizontal 
%'^rt:eal oder fe^rhräg liegen. 

Auf grcf^Äen Schiffen werden £fcst ansnahmsli^ verticale 
Tripf^I -Exj/ansioDiimaschinen n:it Cvndensatoren verwendet, 
welche ah*o Hochdruck-, Mitleidruck- und Niederdruckcylinder 
Ive-.itzen and deren letztere gewöhnlich im Interesse der ge- 
ringeren I>imen»ionen zwei&ch sind. 

BeiKpieKweijfe Schiffe mit Maschinen von 20000 HP na- 
tu r]i<;hem, 25000 HP künstlichem Zug würden Ke^seldampf mit 
10 Ath erzeugen, so ist die Spannung im H^jchdruckcylinder 
cin^ 9*5 Ath, im Mitteldruckcylinder 4 Ath, im Xiederdruck- 
cylinder 1*5 Ath, Da.s Volumsverhaltnis wäre- also 1 : 2*5 : 7-5 
mithin ein Xiederdruckcylinder zu gross. 

Die Vortheile dieser Maschinen sind grösstmOgliche Aus- 
nutzung des Dampfes, sehr geringer Kohlen verbrauch (circa 
0*6 — 0-7 krj pro HP und Stunde). 

Htlfttliaiieliinen. An Hilismaächinen, also Maschinen 
l'ur hejjondere Zwecke, sind auf einem Kriegsschiffe vorhanden: 

iJie Ankerlichtmaschine zimi schnellen Heben des Ankers 
mit geringer Mannschaft ; 

die Oampfsteuermaschine, um das Steuerruder des Schiffes 
möglichst raHch umlegen zu können ; 

die Dampf winden zum hissen (heben) und streichen (in 
da« WaMser lassen) der Boote ; 
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die Maschinen für die electrische Beleuchtung, welche 
die Dynamos antreiben sollen ; 

die Yentilationsmaschinen) welche die Luftcirculation in 
den Schiffsräumen vermitteln ; 

die hydraulischen Pumpen für die Geschützhydraulik ; 

die Luftcompressionspumpen zur Erzeugung der für den 
Betrieb und eventuell die Lanoierung von Torpedos nothwendigen 
comprimirten Luft; 

die Seewasserdestillierapparate, welche aus Seewasser, 
Trink- und Kesselspeisewasser zu gewinnen haben; 

Kühlanlagen zur Erzeugung von Eis und zur Conser- 
viening der Lebensmittel. 

Die Dampfkesseln« Die allgemeine Einiichtung von 
Dampfkesseln wird als bekannt vorausgesetzt und soll daher 
von einer Beschreibung abgesehen werden. Sowie im übrigen 
Maschinenwesen werden auch bei den Schiffsdampfkesseln je 
nach der Höhe des Dampfdruckes Niederdruckkesseln, — bis 
3 At, — Mitteldruckkesseln, — von 3 bis 5 At, — Hochdruck- 
kesseln, — über 5 At, — unterschieden. 

Nach der Inneneinrichtung sind die Kesseln in Feuer- 
rcjhrkesseln und Wasserrohrkesseln eingetheilt. 

Der Feuerrohrkessel ist im Prinzip derart eingerichtet, 
dass ein grosser Wasserraum die Feuerungsröhren umgibt, was 
natürlich den Nachtheil hat, dass hohe Dampfdrücke überhaupt 
nicht erzeugt werden können, weil ein solcher Kessel über- 
mässig schwer dimensioniert werden müsste. 

Man kam daher zunächst auf den Grundgedanken, die 
grossen Wasserräume zu vermeiden und durch Theilung in 
viele kleine Wasserröhren eine grosse Heizfläche auf kleinem 
Baum zu erhalten. Es entstanden daraus die Wasserrohrkesseln, 
bei welchen also das für die Dampfbildung bestimmte Wasser 
die Rohre des Kessels durchströmt. 

Nebst den bisher erwähnten Vortheilen ist auch die 
Möglichkeit der gefahrlosen Erzeugung eines Druckes von 
10 — 12 At erreicht worden, während beim Feuerrohrkessel die 
Explosionsgefahr st^ts vorhanden war ; ausserdem ist ein Wasser- 
rohrkessel, dem ein Bohr sprang, noch nicht unbrauchbar. 
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Diese Vorzüge haben dazu geführt, dass auf modernen 
Schiffen nur mehr Wasserrohrkesseln in Verwendung siyehen. 

Von diesen unterscheidet man wieder solche mit geraden 
und solche mit gekrümmten Rohren. 

Zu ersteren gehören die Kesseln Typ Yarrow, Belleville 
u. s. w., deren typischer Unterschied aus den fig. 35 und 36 zu 
erkennen ist und von welchen die Yarrowkesseln einfacher 
zusammengesetzt und leichter zu reinigen sind, während die 
Bellevillekesseln wieder eine grössere Heizfläche haben ; zu den 
letzteren gehören die Kesseln Typ Thornycroft (fig. 37), Vi^hite 
(fig. 38), du Temple (fig. 39) u. s. w., welche ebenfalls eine 
grosse Heizfläche aufweisen, aber schwer zu reinigen sind. 

Schliesslich sei noch erwähnt, dass man von einem natur- 
lichen Zuge spricht, wenn der Schornstein allein zur Erzeugung 
des für die Verbrennung nothwendigen Luftzuges benützt wird^ 
während man von einem Unterwind, — künstlichem Zuge, — 
spricht, wenn die Verbrennüngsluft durch einen Ventilator oder 
saugenden Dampfstrahl theilweise oder ganz besorgt wird. 

Feuerungfsmaterial. Als Feuerungsmaterial kommt 
hauptsächlich Steinkohle, als am leichtesten erhältlich, in Be- 
tracht. Da dieselbe sehr leicht zur Selbstentzündung neigt, 
müssen die Kohlendepots gut ventilirt und strenge beobachtet 
sein ; — auf ausgerüsteten Schiffen findet daher täglich minde- 
stens eine Temperatursmessung in den Bunkern statt. 

Nebst Steinkohle ist seit neuestem auch die Oelheizüng 
gebräuchlich. Diese ist sehr rein und besonders dadurch vor- 
theilhaft, dass die Aufbewahrung eine leichtere ist. Oel erzeugt 
auch nur geringe Raucherscheinungen und gibt dieselbe Hitze 
wie Steinkohle. Es ist jedoch schwer erhältlich und darum 
wurden die wenigen für Oelheizüng eingerichteten Schiffe ein- 
zelner Marinen auch für die alleinige Verwendung von Stein- 
kohlen, — das heisst also für gemischte Feuerung, — aus- 
gestattet. 

Ventilatoren« Es ist leicht einzusehen, dass bei so 
grossartigen maschinellen Anlagen, welche dem Schiffe eine 
bedeutende Geschwindigkeit geben sollen, in den hiefür be- 
stimmten Räume Temperaturen herrschen würden, die von den 
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daselbst beschäftigten Personen nicht lange ertragen werden 
könnten. Eine ununterbrochene Zufuhr frischer Luft ist daher 
ein Gebot von Nothwendigkeit. 

Aber auch alle sonstigen Schiffsräume, besonders die 
tiefgelegenen bedürfen einer steten Ventilation, damit der Auf- 
enthalt in ihnen, welcher -ja oft Wochen und Monate den 
grössten Theil der Tageszeit währt, erträglich und nicht die 
Gesundheit schädigend sei. 

Diese Luftreinigung erfolgt durch eigene Ventilatoren 
(siehe fig. 69), — das sind Metallröhren von grossem Durch- 
messer mit muschelartig geformten oberen Ende, welche das 
Oberdeck hoch überragen und durch welche die Luft aus dem 
Freien in die verschiedenen Schiffsräume abgeleitet wird. Ueber- 
all dort, wo solche Ventilatoren ein Deck durchsetzen, sind sie 
aus Gründen der Wasserdichtigkeit der Räume, in die sie führen, 
durch Schieber verschliessbar 

Jene Ventilatoren, welche in die Kesselräume reichen, 
sind gleichzeitig als Aufzüge für die auszuwerfende Asche, — 
einige andere Ventilatoren als Munitionsaufzüge der am Oberdeck 
befindlichen Schnellfeuergeschütze eingerichtet. Damit sie in 
dieser Function erkannt werden können, tragen sie die dies- 
bezügliche Aufschriftstafel. 

Nach der Art der Luftableitung unterscheidet man Wind- 
fänge, mechanische und electrische Ventilatoren. Windfänge 
werden zum Gebrauche mit der muschelförmigen Oeffnung 
gegen den Wind gedreht ; die beiden anderen Gattungen ziehen 
die Luft entweder durch mechanisch oder electrisch betriebene 
Exhaustoren ein. 
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iW IHe EntwSUwemngt^ und FeuerliVsch- 

anla^en einefi SchifTeB. 

'Ä'i/a ^i^ S<rr.::r?^r-ait an irgend einer Stelle durch eire 
ii'^v*^r*: rr-^-'-^g'-i^-'^'f; Eirjwirkang derart verletzt, dass Wasser 
^i: .*..:.^>:. iCJiij t,^ */j ^r.*>teht e^ne I^eokage. 

- ir^Vrf 'i^rf Voraii^Retznng, da«s der nöthige Banm für 
oa* *flx.'5r'r.g^L0*f \Vai^*^r vorhanden Lst, hängt die Menge des- 
vr,'>r;. 5.Ä%T>v^ r.i.ch von der Kindringnngsgeschwindigkeit nni 
v^,r. c-irr G/oft%^ def^ I>jcke8, aKo dessen Durchmesser ab. 

l/:e K-LOringting«ge*jch windigkeit Ist eine Function des 
A'A*^r.'jf?i» de% I>j^;kes von der Wasserlinie und wird ums-: 
^t'/*M'A, jfj ixhiht der I>e>^;k sitzt Es kann also ein kleiner aber 
x;^ier gelegener [>^/;k geföhrlicher sein als ein grösserer aber 
Körper gelegener, 

Renertreauftrleb« Jedes Schiff hat einen gewissen 
lieserveauftrieb, d, h, es ist in der Lage, bis zu einem be- 
(•tirnniten Gra/i Was^r zula^ien zu können, ohne zu sinken. 
Dieses Wasserquantum, eben — Reserveauftrieb oder Fleserve- 
deplacement genannt, — ist die Differenz desjenigen Gewichtes, 
welches nothwendig ist um ein Schiff gerade noch zum Sinken 
zu bringen und dem Depla<;ement. Bei Kriegsschiffen nimmt 
man in der liegel 2 - If^j^ des Deplacements als Reserveauf- 
trieb an, 

Weser Reserveauftrieb dient natürlich nur als Sicher- 
heitsmassnahme für den ersten Augenblick der Wassersgefahr: 
i<\v die Folge muss wohl gesorgt werden, das eingedrungene 
Wasser wieder aas dem Schiffe zu entfernen oder die Ein- 
dringung wenigstens innerhalb des Reserveauftriebes latent zu 
erhalten« 

Dazu sind Pumpenanlagen nothwendig. 



Xoth wendigkeit der Lenz vor rlchtang^eil« Ange- 
nommen, das pro Zeiteinheit in das Schiff gelangte Wasser- 
quantum sei von vorne herein kleiner als das, welches in der 
Zeiteinheit von den Pumpen bewältigt werden kann, so muss 
es bei eingetretener Verletzung der Sohiffshaut gelingen, das 
Wasser mit Hilfe der Pumpen aus den betroffenen Abtheilungen 
hinauszubefördern, d. h. also diese Abtheilungen trocken oder 
lenz zu halten, so dass eventuell von innen Leckstopfer ange- 
blendet werden können. 

Ist hingegen das durch den Leck eingedrungene Wasser- 
quantum in der ersten Zeiteinheit grösser als das von den 
Pumpen fortschaffbare, so wird das Niveau des Wassers im 
Inneren des Schiffes zunächst steigen. Dadurch wird die ur- 
sprünglich vorhandene, die Durchströmungsgeschwindigkeit be- 
dingende Druckhöhe vermindert, mithin auch das in einer 
späteren Zeiteinheit durchströmende Wasserquantum verkleinert 
und eventuell auf ein solches Mass gebracht werden, dass die 
Pumpen im Stande sind, ein weiteres Steigen des Wassers zu 
verhindern. 

Aus diesem Grunde ist es absolut nothwendig, dass jede 
einzelne wasserdichte Abtheilung eines Schiffes mit Vorrichtungen 
zum lenzen versehen ist, die auch dann in Thätigkeit gesetzt 
werden müssen, wenn die eingetretene Leckage im ersten 
Augenblick als eine schwere, die Leistungsfähigkeit- der Lenz- 
vorrichtungen übersteigende erscheinen sollte. 

Ausserdem werden die Lenzvorrichtungen auch zur Ent- 
fernung des als Ballast absichtlich aufgenommenen Wassers, 
sowie des Spülwassers nöthig sein. 

Lenzvorrlchtungen« Die Lenzvorrichtungen bestehen 
aus den vorhandenen Pumpen und dem Drainagesystem, welche 
also derart in Verbindung gebracht sein müssen, dass auch 
mehrere Pumpen für eine Abtheilung in Thätigkeit treten 
können. 

Es sollen demnach zunächst das Drainagesystem, so- 
dann die Pumpen besprochen werden. 

Einleitend sei bemerkt, dass diesbezüglich die verschieden- 
sten Systeme bestehen, welche sich nicht in ein Schema fügen 
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lassen. Man kann daher nur Beispiele vorführen und sei daher 
im folgenden die in unserer Kriegsmarine übliche Art beschrieben. 

Drainagfesysfcem« Zum Drainagesystem gehört auf jedem 
grossen Schififo in erster Linie beiderseits des Innenkielbleches, 
also im Doppelboden gelegen, je ein stählernes Hauptdrainage- 
röhr, welches einen Durchmesser von circa 400 — 500 mm erhält. 
Die Enden dieser Bohre liegen höher als die Mitte, die Durch- 
brüche der Vollspantstücke erfolgen wasserdicht. An der tiefsten 
Stelle des Schiflfes münden sie, von vorne wie von achter 
kommend, — in Sammelcisternen, — grosse, würfelförmige und 
wasserdichte Kästen, — aus welchen die Pumpen saugen. 

Das Ende dieser Rohre ist entweder durch einen wasser- 
dichten Schieber oder durch ein Niederschraubventil zu öflFnen 
oder zu schliessen. 

Vom Hauptrohr gehen kurze Verbindungsrohre, — Drai- 
nagerohrstutzen, — nach sämmtlichen wasserdichten Räumen 
oberhalb des Doppelbodens, durch welche diese Räume unter- 
einander und mit der Cisterne, sowie bei geöffneten Endschiebern 
am Hauptrohr auch mit den vor und hinter dem Doppelboden 
befindlichen Abtheilungen in Verbindung stehen. 

Zur Verbindung des Hauptrohres mit den Zellen der 
seitlichen Doppelwand sind Zweigrohre vorhanden. Zellen, in 
welche keine Zweigrohre führen, sind durch Schieber, die von 
einem höher gelegenen Deck bethätigt werden, mit jenen Zellen 
in directer Verbindung, welche durch Zweigrohre entwässer- 
bar sind. 

Aus dem bisher gesagten geht hervor, dass also der 
grösste Theil der wasserdichten Räume mit der Sammelcisterne, 
daher auch mit den aus ihr saugenden Pumpen in directe 
Verbindung gesetzt sind und kann demnach aber auch jede der 
in Rede stehenden Abtheilungen einzeln, also für sich gelenzt 
werden, wenn die übrigen zu dieser Drainage gehörigen Ab- 
theilungen von der Verbindung ausgeschlossen werden. Zu 
diesem Zwecke sind die Verbindungsrohre der vsrasserdichten Ab- 
theilungen mit wasserdicht schliessenden Ventileii oder Schiebern 
versehen, welche von einem höher gelegenen Deck aus bethätigt 
werden. 
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Dieser Theil des Drainagesystems ist für die Entwasserntig 
der Räume über, vor und hinter dem Doppelboden bestimmt 
und heisst die Hauptdrainage. 

Ganz unabhängig von dieser eben beschriebenen Drai- 
nageanlage wird oberhalb des Doppelbodens abermals ein Drai- 
nagerohr längschiff gelegt, welches durch Saugstutzen mit den 
tiefsten Stellen der Abtheilungen über dem Doppelboden ver- 
bunden ist und von dem weitere Stutzen zu den Hauptdrai- 
nagerohren führen, um aus diesen und der Sammelcisterne 
saugen zu können. 

Dieses System, welches Hilfsdrainage oder auch die 
kleine Drainage genannt wird, ist also ebenfalls für die Ab- 
theilungen über dem Doppelboden, jedoch nur zur Bewältigung 
kleiner Wassermengen bestimmt. 

Neben dem Hilfsdrainagerohr läuft ein zweites derartiges 
Rohr, welches, durch Ventile absperrbare Rohrstutzen nach den 
einzelnen Zellen des Doppelbodens entsendet. Es ist dies die 
Doppelbodendrainage. 

Nachdem die Räume über dem Panzerdeck vollkommen 
von den unteren abgeschlossen sind, wird für erstere meist ein 
besonderes Drainagesystem angelegt. 

"Wie an anderer Stelle erörtert, werden die Abtheilungen 
durch Quer- und Langschotten gebildet und besitzen die äusser- 
sten Zellen eine pern^anente Korkfütterung, während die Koffer- 
dammzellen und Seitenzellen meist eine temporäre Füllung in 
Form von Proviant, Kohle u. s. w. haben. Wird in diesen 
Bäumen also zur Entwässerung eine eigene Anlage geschaffen, 
so besteht sie in je einem Drainagerohr für jede Schiffsseite in 
der Reihe der Mittelzellen oder in jener der Seitenzellen, 
welches Rohr sich ungefähr soweit erstreckt als der Kofferdamm 
reicht und welches die von ihm durchsetzten Querschotten 
wasserdicht passirt. 

Von jedem dieser Rohre gehen nach den Kofferdamm- 
zellen mit Absperr- und Rücklaufventil versehene Saugstutzen, 
während die Hauptrohre untereinander durch ein Querrohr ver- 
bunden sind. Mit dieser Leitung können also nur die Koffer- 
dammzellen gelenzt werden ; alle übrigen Zellen mit Ausnahme 
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AffT lSi:irta^^i2. müssen also durch Schlensenschieber (sie 
iK^Aitor xitaAil* mit den Zellen des Kofferdammes verbnndi 

XVcrch die Drainagesysteme sind somit die wasserdicht^! 
Alt'A^lTarg^n eines Schiffes untereinander verbunden and som 
i^ct die durch die Schotten geschaffene Theilung in wasserdiehl 
Räum* wieder an%ehoben. Soll daher der Werth der letztere 
nicht illusorisch sein, so müssen sämmtliche Schieber und Ventile 
welche jnim Drainagesystem gehören, im allgemeinen stets g« 
schlössen s^'in nnd sind eben nur im Gebrauchsfalle zu benutzen 

]>nrch eine Verletzung der Hauptsammelcisterne wird da 
guuEe Prsii!Ui,ge$ystem ausser Function gesetzt und die iu 
Momentie der Verletzung mit dem Drainagesystem durch offene 
Ventile in direc-ter Verbindung stehenden Abtheilungen werdei 
ToU laufen. I*araas erhellt die Nothwendigkeit der gesicherte!] 
Anlage der Ci«i*eme. 

SdilcitBeiiflehieber. Unter Schleusenschieber versteht 
man in den urieren Theilen der wasserdichten Schotten an- 
gebracht» Schiei:«r- welche Ausnehmungen der Schotte wasser- 
diciit abseliliessen. von einem höher gelegenen Deck bewegt 
werden und die Verbindung zwischen zwei benachbarten Banmen 
ÄU dem Zwecke herstellen, das in einer Abtheüung befindliche 
AVTassiex eventuell in eine nebenliegende ableiten zu können. 

Diese Verbindung ist nothwendig, wenn eine Abtheilnng 
kein dir>?otes Saugrohr hat, um dann das Wasser in eine solche 
mit SÄUgrohr abzulassen, oder wenn man die Saugrohre ver- 
ss^^hie^iener Pumpen benützen wilL 

Pumpen«. Die an Bord von Schiffen befindlichen Pampen 
WiWfxien unterschieden in die eigentlichen Schiffspumpen, das 
^jLXud Haudpumpen» also von Menschenkraft betrieben und auch 
a^jum verwendbar, wenn sich das Schiff nicht unter Dampf be- 
iludet und die Dampfpumpen. 

Kleines Gewicht, geringer Anspruch an Baum und grosse 
LexstuwgsluUigkeit sind die Hauptconstructionsbedingungen. Die 
Au4^K) der Pum^^^n hangt von der Zahl der Zellen ab, — 
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jedoch sind selten mehr als 5 bis 6 Pumpen. Diese werden von 
Vorne nach hinben mit römischen Ziffern I, II, III — bezeichnet. 

Um mit Hilfe dieser beschränkten Zahl von Pumpen das 
Wasser aus sämmtüchen Abtheilungen entfernen zu köimen, 
kann man sich in erster Linie des Drainagesystems bedienen. 
Da dasselbe jedoch nicht alle Räume beherrscht und ausserdem 
auch unklar sein kann, so spaltet man zur Entwässerung mit 
Handpumpen jedes ihrer Saugrohre in soviel Zweige, als man 
durch sie wasserdichte Räume lenzen will. Dies geschieht durch 
die "Wechselplatte, welche sich in der Nähe der Pumpe be- 
finden muss. 

Sie besteht aus einem Gussstück mit einer Centralöffnung 
für das von der Pumpe kommende Verbindungsrohr und etwa 
sechs im Kreis angeordneten Oeffnungen für ebensoviele Saug- 
rohre, welche im Falle der NichtVerwendung mit aufgeschraubten 
Deckeln wasserdicht verschlossen sind. An das von der Pumpe 
kommende Rohr schUesst sich wasserdicht und dabei drehbar 
ein Schwanenhals, dessen zweite Oeffnung mit einem der übrigen 
an der Wechselplatte endigenden Rohre verbunden werden kann. 
Aus diesem würde sodann die in Gang gesetzte Pumpe saugen. 

Eines der an der Wechselplatte mündenden Rohre muss 
stets mit dem. Seehahn in Verbindung gebracht werden köimen, 
damit das für das Löschen von Feuer nothwendige Wasser 
rasch aus der See gesaugt werden kann ; die übrigen Rohre 
führen nach jenen Abtheilungen, aus welchen die Pumpe saugen 
soll. Ein Rücklaufventil im Schwanenhals verhindert das Zurück- 
pressen des angesaugten Wassers beim Niedergang der Kolben 
der Pumpe. 

5 Pumpen mit Wechselplatten ä 6 Oeffnungen können 
daher 25 Abtheilungen gleichzeitig lenzen. Nachdem ein Schiff 
aber weit mehr Abtheilungen hat, so müssen die Saugrohre 
noch weiter gespalten werden. 

Um beispielsweise die vielen Zellen des Doppelbodens zu 
lenzen, werden mehrere derselben an ein gemeinschaftliches zur 
Wechselplatte führendes Rohr angeschlossen, indem man kurze 
Saugstutzen durch die Beplattung des Innenbodens bis fast an 
den äusseren Boden führt. 
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Oberhalb des Doppelbodens schliessen sich diese Stutzen 
an ein Ventilgehäuse mit Rücklaufventil, welches zweierlei 
Functionen hat. Dieses Ventil kann nämlich mit einer den 
Deckel des Ventilgehäuses wasserdicht passirenden Spindel auf 
seinen Sitz niedergeschraubt, von seinem Sitze dauernd ab- 
gehoben werden und als selbstthätiges Boden ventil spielen. Die 
Ventilgehäuse der zu einem Saugstrang gehörigen Zellen werden 
durch eine gemeinschaftliche Rohrleitung mit jenem Saugstrang 
verbunden. Diese Ventile heissen Nieder schraub ventil e ; zu ihrer 
Handhabung sind sie an Ort und Stelle mit einem Handrad 
versehen und überdies sind an ihnen Marken angebracht, welche 
äusserlich die Stellung des Ventils erkennen lassen. 

Soll also mittels Handpumpen eine Zelle gelenzt werden, 
so sind folgende Operationen nöthig : 

1. Aufsteken der Handkurbeln ; 

2. Verbindung des Schwanenhalses auf der Wechselplatte 
mit dem an der letzteren mündenden Rohrstrange, welcher zur 
Gruppe jener Zellen führt, der die zu lenzende angehört ; 

3. Einstellung des zur fraglichen Zelle führenden Nieder- 
schraubventils, damit es als Rücklauf ventil spiele ; 

4. Niederschrauben der übrigen an das gleiche Rohr 
angeschlossenen Ventile ; 

5. Ingangsetzung der Pumpen. 

An Dampfpumpen können bei der Drainage mitwirken : 

Die Dampf-Speisepumpen, welche aus den Zellen unter- 
halb der Kesseln Wasser saugen können ; 

die Maschinen-Sodwasserpumpen, welche aus dem Ma- 
schinensodraum saugen ; 

die Dampf-Feuerspritzen, welche durch eigene Maschinen 
getrieben werden ; 

die Circulations-Kühlwasserpumpen der Condensatoren, 
welche ebenfalls aus den unter der Maschine und den Kesseln 
gelegenen Theilen Wasser saugen können. 

Befindet sich also das Schiff unter Dampf, oder ist ein 
Hilfskessel angeheizt, so können die für den Betrieb der Ma- 
schine vorhandenen Pumpen, das sind die Dampfspeisepumpe, 
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die Maschinensodwasserpumpen und die Circulationskühlwasser- 
pumpen zum lenzen von Zellen herangezogen werden, während 
für die Dampffeuerspritzen eigene Anlagen nöthig sind. Diese 
Entwässerung geschieht unter Benützung des Drainagesystemes, 
indem man die sich zu diesem Zwecke eignenden Pumpen mit 
einer absperrbaren Saugleitung nach der Sammelcisterne oder 
directe nach dem Hauptdrainagerohr versieht. 

Für Feuerlösohzwecke werden nebst den Dampf-Feuer- 
spritzen auch noch die Handpumpen verwendet. 

Drackrohrleitung. Um das von den Pumpen ge- 
förderte Wasserquantum fortzuschaffen, ist jede derselben mit 
einem Ausgussrohr versehen, an welches sich, meist in unmittel- 
barer Nähe der Pampe, ein permanentes Druckrohr und ein 
temporäres in Form eines angeschraubten Schlauches befindet. 
Ersteres besitzt ein mit Hahn oder Ventil absperrbares Zweig- 
rohr, welches auf dem kürzesten Wege aussenbords führt. 

Im Interessse der Leistungsfähigkeit der Pumpen muss 
die Mundung möglichst tief liegen. 

Ein zweiter Zweig führt nach aufwärts, durchdringt ab- 
gedichtet die Decks und ist auf jedem Deck mit einer Vor- 
richtung zum Anschrauben eines Spritzenschlauches versehen, 
um die Pumpe zum Feuerlöschen verwenden zu können. 

Peilrohre« Dies sind Rohre, durch welche von Deck 
aus der Wasserstand in den einzelnen Abtheilungen gemessen 
werden kann. Durch diese wird ein eiserner Maststab an einer 
Schnur bis auf den Boden der Zelle gelassen und darauf die 
Höhe des Wasserstandes abgelesen. 

Bezelchnuug^en aller Einrichtungen des Drai- 
nag^esystemes« Das zweckentsprechende, rasche Manövriren 
mit dem Drainage- und Pumpensystem bedingt eine einfache, 
leichte Bezeichnung aller Einrichtungen. Dieselbe ist in den 
verschiedenen Marinen selbstredend verschieden ; — es können 
also nur Beispiele gegeben werden. 

Die Spanten sind auf unseren Kriegsschiffen von vorne 
nach achter mit den Ziffern des arabischen Systems bezeichnet. 
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Die wasserdichten Querschotte fuhren die grossen, Buchstaben 
des Alphabetes u. zw. gleichfalls von vorne nach achter ; die 
ihren Spanten zukommenden Nummern fallen aus. Diese Be- 
zeichnungen sind bereits am Oberdeck ersichtlich. 

Die wasserdichten Abtheilungen über dem Panzerdeck 
werden von vorne nach achter mit den arabischen, jene unter 
dem Panzerdeck mit römischen ZüBFem bezeichnet. Wird eine 
Abtheilung von mehreren Decks durchbrochen, so muss die Be- 
zeichnung auf jedem Deck wiederholt werden. In der Längen- 
richtung werden die Zellen als Mittel-, Seiten- und Koffer- 
dammzellen benannt. Wie an vorgegangener Stelle erwähnt, 
sind die Handpumpen von vorne nach achter mit römischen 
Ziffern bezeichnet. 

Das ganze Drainage- und Pumpensystem lässt sich sche- 
matisch entweder graphisch oder tabellarisch darstellen. Die 
letztere Form, — Lenztafel, — ist in der Beilage ersichtlich. 

Zu dieser Lenztafel gehören noch folgende ergänzende 
Details : 

Ueber dem Panzerdeck in den Seitenzellen läuft ein Lenz- 
rohr, aus welchen theilweise Stutzen (o), theilweise Schleusen- 
schieber (1) nach den Mittelzellen führen. Aus den Seitenlenz- 
rohren saugen die Handpumpen I und V mit den Rohren 5. 

Unter dem Panzerdeck saugen die Pumpen : 

Nr. 1 aus See 
n 2 n den Abtheilungen I, II, III, IV 

« 3 w w n V VI 

w 4 w Hauptdrainagerohr 



I mit Rohr 



Nr. 1 aus See 
n 2 n Doppetboden VII 
n mit Rohr [ „ 3 „ AbtheUung VII 

n 4 w Hauptsammelcisterne 

Nr. 1 aus See 
« 2 w Abtheüung VIII 
III mit Rohr J „ 3 „ Doppelboden VHI 

n 4 n Hauptsammelcisterne 
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Nr. 1 aus See 
n 2 » Abtheilang IX 
IV mit Rohr j „ 3 „ - Doppelboden IX 

» 4 » » X 

Nr. 1 aus See 
« 2 r^ AbtheüuDgen XI, XII, XIII 
V mit Rohr > >» 3 » Abtheilung X 

\ v ^ n Hauptdrainagerohr 

y n 5 » Abtheilnngen 21 und 22 

Es kann also aus dem Beispiel entnommen werden, da«« 
mit Hilfe der Lenztafel nicht nur die Angaben zn ermittel a 
sind, wie jede Abtheilung gelenzt wird, sondern da«« «ich auch 
jene ZeUen bestimmen lassen, welche in einem gegel>enen Fall 
mit Wasser volUaufen werden und welche Pam[>enkrafl ii\r 
deren Entwässerung in Action zu setzen ist* 

1. Beispiel: Mittelzelle 6, zwischen »Schott E und F: 
mit Schleusenschieber, yom Zwischendeck zu tietliätigeo, i^4«t 
man das Wasser in die benachbarte Seiten und von di» in 
gleicher Weise in die Kofferdammzelle aVjlaufen^ von wo mi 
nach Oeffhen des Niederschranbventils in fUm S^it^nl/^nzrodr 
tritt. Von hier wird es mit Pum[>en abgesaugt n. zw. wi^ an« 
der Tabelle hervorgeht, durch die beiden HsLudyamy^u I nui V 
und eine Dampfpnmpe. 

2. Beispiel: Während da« Schiff ^in^ iv;KUg*^;Vif ftÄ/^^r* 
Steuerbord hat, wird e* bei .Sf^ant 33 in eirnerr Kfjtf"*5fr.%f,i{ voc 
0*75 m unter der Waftv^rlL^ie d'^r aufrechten P'y*Ixi//fj v^/ft <>rlr,i<rf 
Granate getroffen. weliLe oie A%**^rJjjaut, 'J,/*? \p^/if!j*^A.'/MU'^h 
Schotte de« Ko5^riaiLii-*f* ULd da* r^^;//At^ lAf.j(*y,K'AC *\',:',:^' 
schlagt, am Par.»-ri^'jk a'vglfriv?! niA HVs'J^r'-K,.") ,r.', ^/ ./Vr^- 
panzer stecken llri'-t. I^ie K*/-'Jn.'j;fMig%',ffr.vr,;5 n^l ^I."'^ i^ <»l 
im Durchmesfen 



— 42 — 

« 

b) Welche Zellen werden mit Wasser gefüllt ? Die Back- 
bordkofferdamm-, Seiten- und Mittelzelle 7. 

c) Was muss geschehen, um des Wassers soweit Herr zu 
werden, dass ein Leckstopfen möglich ist? 

46 Lit. sind 165*6 m^ pro Stunde. Angenommen die beiden 
Handpumpen leisten nur 30 m^. so reichen diese nicht aus und 
es muss eine andere, vielleicht eine Dampfpumpe bethätigfc 
werden, welche mindestens die oben angegebene Wassermenge 
fortzuschaffen vermag. 
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V. Verschiedene sonstigre Eiiirichtungcen. 

Am Bord eines Kriegsschiffes sind specieU für dessen 
Führung noch einige weitere Einrichtungen nothwendig, von 
welchen nachfolgend die wichtigsten kurz hervorgehoben 
werden sollen. 

Maschinentelegraph« Für die Uebertragnng der Be- 
fehle des Commandanten von seinem Stand zur Maschine dient 
der Maschinentelegraph. Dieser ist stets derart eingerichtet, dass 
zur Controlle von der Maschine aus auch die Rückantwort 
gegeben werden kann. 

Die Einrichtung ist in der fig. 40 zur Darstellung ge- 
bracht und kann dieser entnommen werden, dass sie aus einem, 
im oberen Theile To kreisförmigen Kasten besteht, welcher in 
seinem Inneren auf einer Welle zwei Rollen r und r^ trägt. 
Auf dieser Welle stecken dann aussen ein Commandohebel h, 
der einen Zeiger Z besitzt und der Antwortzeiger az. Aussen 
befindet sich ferner eine Glocke gf/, welche bei der Bewegung 
des Antwortzeigers ertönt. Die zu ertheilenden Commandos 
sind auf der Oberfläche des kreisförmigen Kastentheiles vorge- 
zeichnet und erfolgt auf sie die Einstellung des Commandohebels. 
Dieser ganze Apparat befindet sich im Commandantenstand. 

Im Maschinenraum befindet sich ein ähnlicher Apparat, 
fig. 41. Derselbe trägt einen Commandozeiger Cz, einen Ant- 
worthebel Ah und gleichfalls eine Glocke gl, welche aber bei 
der Bewegung des Commandozeigers ertönt. Hier sind die ein- 
zustellenden Commandos auf einer Frontscheibe vorgemerkt. 

Die Verbindung beider Theile dieses Apparates erfolgt 
durch Ketten über RoUen r und r^ beziehungsweise R und Ry 
Der Gebrauch ist einfach. Mit der Einstellung des Commando- 
hebels auf eine bestimmte Position erfolgt auch am Apparate 



ir.r; ;;u^rr.j; *ai A.'.ra.'^s^ le^ ■l'-.nimaiii'-'Kaz.i**-? nur: i«aiL Anr- 




7<,n •»^'^w.rÄn a.isi ia-t S'>^^'*r iiL T^i iii^i^ii ^«^«eczn v-*ri«L 






Letztere ^cc rrar 
i eiz^en f^ den Commaji- 



Fir ni^ Angah«^ d^r geH^ciiiiieiL TT 
'li^ ''Ur^^T^ Angabe der ^atllTreiie- L 
f.'*r j^^ feTT'^^ng^irias^iiiiiie einer. 



ArtfllerfetelesraipiM. Tq m pcduUl g gi a ph» 

hi3tb«n d<!rn Stawidonnkt des Anülerieofnciers des Schifts mi^ 
fkUkTMiitlichen (ie»r:h:\iZsiXeUujigen zu Terbinieiu damit dieser 
Offid«' den einzelnen Geschützen, alle tär das SooiesseiL nocb- 
wendi^en Daten Viekanncgeben und die ber^liohen Befehle 
lirrtheilen kann. 

Wie ans dem Capitel rSchiä^rtillerie* za entoehmen 
Mt^ stehen die Ge^ichütze in verschiedenen. Thärmen und Gase- 
rr»at(;en, al.«io in einer grösseren Zahl von flinzelpositioneii, 
Wi^hr^nd der ArtilJerieofficier der günstigsten Uebersicht halber 
anf einen a]le Geschatzstellangen möglichst überragenden Ponkt 
de^ vorderen Schiffes placiert sein mnss. Es mnss daher for 
jede der Kinzel[K^itionen eine eigene Leitung vorhanden sein. 
fMrin iKt anch die Ursache zu suchen, dass man auf modernen 
Hchiffen dem Artillerieofficier einen eigenen Panzerstand, ge- 
w<';hnllch über dem Commandostand, errichtet. 
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Der Torpedotelegraph hat eine ähnliche An%abe, das ist 
die Uebermittelnng von Befehlen von der Zielstelle zur Lan- 
cierstation. 

Sprachrohre. Alle Telegraphenanlagen werden dnrch 
Sprachrohrleitungen ergänzt, damit im Falle eines Versagens 
ersterer dennoch die Verbindung erhalten bleibt. Solche Ver- 
ständigungsmittel sind dann aber auch noch nach anderen 
Stellen gelegt, wie z. B. nach den Munitionsräumen, zu den 
Hil£smaschinen u. s. w. 

Dampfpfeifen nnd Sirenen. Damit Signale gegeben 
werden können, welche in See hörbar sind und daher dann 
besonderen Werth haben, wenn infolge von schlechtem Wetter 
ungünstige Sichtverhältnisse bestehen, verwendet man am Schiff 
Dampfpfeifen und Sirenen. 

Distanzmesser. — In erster Linie für artilleristische 
Zwecke, dann aber auch häufig för navigatorische Zwecke, das 
ist zur raschen Beurtheilung der Entfernung vom Lande, ist 
auf jedem Kriegsschiff mindestens ein Distanzmesser noth- 
wendig. Das Schiff wird durch verschiedene Ursachen, — See- 
gang, ja selbst Wendung während rascher Fahrt, — sehr häufig 
aus seiner Gleichgewichtslage gebracht und dies hat zur Folge, 
dass der Distanzmesser äusserst selten sich in einer constanten 
Höhenlage befindet. Daraus schon, sowie ferner aus dem Um- 
stände, dass er überhaupt nicht genügend hoch aufgestellt 
werden kann, leitet sich die Nothwendigkeit ab, für Schiffe 
nur auf Instrumente mit horizontaler Basis zu reflectieren, weil 
diese gegen Veränderungen der Höhenlage nahezu unempfind- 
lich sind. 

Heutzutage ist fast allgemein der Seedistanzmesser der 
Professoren Barr und Stroud in Verwendung. 

Dieses Instrument ist ein Distanzmesser mit kurzer starrer 
Basis (1'37 m lang), welche sich im Standpunkte des Beobachters 
befindet, so dass also der horizontale Winkel zweier Visuren 
gemessen wird. 
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Der Seedistanzmesser, fig. 42 prinzipiell dargestellt, besteht 
&1U einem Gehäuse G, in welchem zwei Beflectoren r, nnd r^ 
die Lichtstrahlen x und y au£fangen und durch zwei Linsen /, 
nnd I2 gegen die Mitte des Instrumentes ableiten. Durch zwei 
filiereinander angeordnete kleine Spiegeln s^ und $2 werden 
so^iann die Strahlen in das Ocular 0, übertragen und es ent- 
stehen daher, gleich als ob zwei Fernrohre auf den Gegenstand 
gerichtet worden wären, im Gesichtsfelde des Oculares zwei 
Theilbihler a und b, fig. 43, des anvisirten Gegenstandes. 

iJarch die Vorstellung eines eigenen achromatischen Re- 
frar^tionsprismas p, welches in der Richtung der Längenachse 
de« ganzen Apparates verschiebbar ist, kann nun der Strahl des 
rechten Ileflectors 7*2 derart abgelenkt werden, dass sich die 
Theilbilder zu einem vollkommen Bilde, fig 43 a &', — decken. 
i>ai$ MaK« der Verschiebung gibt die Entfernung des Zieles an 
xxfid Lwt hiezu eine Scala S mit dem Prisma p in Verbindung. 
l}Ui AbldKung erfolgt durch die Linse O3 mit dem linken Auge. 

Kär die leichte Auffindung eines Gegenstandes ist gegen- 
tiW der Linse öj für das linke Auge ein Objectiv a^ — der 
Auffinder, - - angebracht. 

Kft nind daher zur Bestimmung einer Distanz folgende 
0{>^ratu^;nen nöthig : 

1. Auffinden des Gegenstandes durch das linke Auge; 

2. Verschiebung des Prismas bis sich beide Theilbilder 
voU^Uindi^ decken, — rechtes Auge ; 

•1. Ablesen der Scala, — linkes Auge. 

I>Ie Navlfl^ation und ihre Mitteln. Unter Navigation 
v«n»teht man die Führung des Schiffes durch jeweilige Be- 
»üfumnufi der momentanen Position und des in weiterer Folge 
zti steuernden Curses. 

Die für einen gegebenen Zeitpunkt während der Fahrt 
auÄgemittelten Werte der geographischen Lage des Schiffes 
werden das Besteck genannt, welches zu gewissen Tageszeiten 
zu bestimmen ist. 

Diese Ausmittelung kann entweder terrestrisch oder 
astronomisch erfolgen, jenachdem man der Bestimmung die 
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Objecto der Erdoberfläche oder die sichtbaren Himmelskörper 
zu Grunde legt. Man unterscheidet daher auch eine terrestrische 
und eine astronomische Navigation. 

Ist Festland in Sicht, so kann man die Ermittelung auf 
Punkte der Küste basiren ; in offener See jedoch wird bei der 
terrestrischen Navigation der Schiffsbrt mittels Curses und der 
Entfernung vom letzten Punkt bestimmt. ' 

Der astronomischen Bestimmung des Ortes liegen immer 
Messungen der Höhe eines Gestirnes mit Sextanten und Rech- 
nungen für die Ermittelung der Breite, Zeitbestimmungen 
gegenüber dem Nullmeridian aber für die Länge zu Grunde. 

Als Mittel der Navigation dienen der Kompass, das Logg, 
das Loth, die Seekarte, Sextanten und Chronometer. 

Per Schiffskompass ist ein System von Magnetnadeln, 
welche auf einer Scheibe, der Kompassrose, die jeweilige 
Richtung der Weltgegenden andeuten und dient daher für die 
genaue Orientierung. 

Damit der Kompass stets horizontal bleibe, ist er in 
seinem Gehäuse cardanisch aufgehängt ; die Störungen, welche 
er an Bord von Eisenschiffen durch die Eisenmassen erfahren 
würde, sind durch die Universalcompensation aufgehoben. Diese 
besteht aus verschiedenen, theils magnetischen, theils nicht 
magnetischen Eisenstäben, welche derart um die Rose lagern, 
dass sie dem Schiffsmagnetismus entgegenwirken. 

Das Logg hat die Geschwindigkeit des Schiffes, bezie- 
hungsweise den zurückgelegten Wejg zu ermitteln. 

Es bestehen drei Logge und zwar das Handlogg, das 
Patentlogg und das Decklogg. Das Handlogg besteht aus einem 
Brettchen, welches an einer durch Knoten eiugetheilten Leine, 
der Loggleine, befestigt ist. Die Loggleine wird von einer Rolle 
leicht abgewickelt. Das Brettchen wird in das Wasser geworfen 
und bildet den Fixpunkt, von dem aus der Weg des Schiffes 
in einer bestimmten Zeit gemessen wird. Als Zeitmesser dient 
eine Sanduhr, — Logglas genannt. 

Das Patentlogg besteht aus einem Propeller und einem 
Zählwerk. Beide, nämlich Propeller und Zählwerk sind um 
eine Schnecke drehbar. Durch die Schnecke werden Zahnräder 
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angetrieben, welche die Zahl der Rotationen am Zählwerk regi- 
striren. Dieses gibt durch drei Ziffemblätter die Zehner, Ein- 
heiten und Viertel der Seemeilen an. Das Logg wird an einer 
kurzen Leine in das "Wasser gesteckt und verursacht der 
^Vasserwiderstand die Drehung des Propellers mit einer der 
Fahrgeschwindigkeit des Schiffes proportionalen Schnelligkeit. 

Das Decklogg hat das gleiche Prinzip, nur sind Zählwerk 
und Propeller getrennt und zwar ersteres an Bord. Das Zähl- 
werk dieses Logges zeigt nur ganze und Viertel-Seemeilen. 

Das Loth bezweckt die Bestimmung der Wassertiefe und 
wird für gewöhnliche Fälle, also wenn es sich blos um die 
Constatirung des nöthigen Fahrwassers dreht, nur als einfaches 
Handloth gebraucht. Dieses besteht in einem Bleigewicht, welches 
an einer eingetheilten Leine hängt. 

Seekarten sind Kartenwerke, welche mit besonderer Rück- 
sicht auf den Gebrauch bei der Navigation der Schiffe her- 
gestellt sind. 

Die Chronometer sind nach Greenwicher Zeit eingestellt. 
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VI. Dio Schi£fsartillerie. 

Alle auf einem Schiffe installirten Geschütze nennt man 
dessen Bestückung. 

Von der Bestückung unterscheidet man Hauptgeschütze 
und Beigeschütze und nennt Hauptgeschütze die schweren, Bei- 
geschütze aber die mittleren und leichten Kaliber. 

Die schweren und mittleren Kaliber sind heute nur mehr 
Schnellladegeschütze, die leichten Kaliber Schnellfeuer geschütze. 

An Hauptgeschützen sind 24 — 30*5 cm in Verwendung ; 
bisher wohl noch an der oberen Grenze, aber immerhin neigt 
man heute schon stark der Ansicht zu, dass ein schnellladender 
24 cm das beste Kaliber ist, doch verwendet man bereits auch 
kleinere Kaliber, z. B. 19—20 cm, theils als Ersatz für die 
grossen Kaliber, theils als Beigeschütz. 

An Beigeschützen mittleren Kalibers sind gewöhnlich 
10 — 15 cm, an Schnellfeuergeschützen alle nur denkbaren 
Kaliber vom 7 C7n abwärts, dann alle Gattungen von Mitrail- 
leusen vertreten. 

Geschütze, welche bei Landungen in Verwendung kommen, 
heissen Landungsgeschütze und werden diese der Transport&hig- 
keit halber nur kleinen Kalibers sein. 

Eine Beschreibung sämmtlicher Geschütze zu geben, ist, 
des Umfanges dieses Gegenstandes halber, ganz unmöglich ; für 
den Küstenartilleristen sind auch andere Momente wichtiger. 

Zahl und Installirungf der Hauptg^eschütze Die 

stetige Verstärkung der Panzerungen und die Vergrösserung 
des Kalibers der Hauptgeschütze, um den Panzer durchschlagen 
zu können, schliesslich die Berücksichtigung der taktischen 
Forderung, auch möglichst in der Kielrichtung feuern zu können. 
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hat die Anzahl der Hauptgeschütze immer mehr und mehr ver- 
ringert. Z. B. waren auf alten Batterieschiffen 16—20 Haupt- 
geschütze nichts seltenes ; heute ist das Maximum 8 Stack, — 
das gewöhnlichste 4 auf Schlachtschiffen, 2 auf grossen Kreuzern. 

Auf modernen Kriegsschiffen sind die Hauptgeschütze in 
Thürmen installirt. 

Die Thürme sind im Princip entweder geschlossene Panzer- 
drehfchürme oder fixe Barbettethürme. Bei ersteren sind die 
Panzerwände des Thurmes sammt Geschütz selbst drehbar, bei 
letzteren dagegen steht das Geschütz auf einer Drehscheibe und 
wird mit dieser innerhalb des fixen Barbettepanzerstandes im 
Kreise bewegt. 

Die Thüime sind entweder nur mit einem oder mit zwei 
Geschützen armirt. Erstere Anordnung hat den Vortheil, dass 
mit der Aussergefechtsetzung des Thurmes nur ein Geschütz 
für den Kampf verloren ist, — dafür aber den schwerwiegenden 
Nachtheil der ungünstigeren Raum- und Gefechtsverhältnisse. 

Die Anzahl der Thürme auf den Schiffen varirt zwischen 
1 und 4. 

Einthurmschiffe haben den Thurm ausnahmlos vorne. 

Schiffe mit zwei Thürmen haben folgende Aufstellungs- 
arten : 

a) Die Thürme in der Mittellinie des Schiffes, einer vorne, 
einer achter nach fig. 44. Diese Aufstellung ist der gunstigen 
Ausschussverhältnisse und der vortheilhaflen Gewichtsvertheilung 
halber die gebräuchlichste Art. 

6) Die Aufstellung en echelon, — eine Quer- und Diagonal- 
stellung der Thürme nach fig. 45 und 46, wobei letzterer An- 
ordnung der Vortheil eines, wenn auch beschränkten Schussfeldes 
nach der Gegenseite zukommt. 

c) Beide Thürme vorne, — einer backbord, einer steuer- 
bord, Verbindungslinie senkrecht zur Mittellinie, fig. 47. 

Schiffe mit drei Thürmen stellen entweder alle drei in 
die Mittellinie nach fig. 48, oder zwei vorne und einen achter 
nach fig. 49, wobei die letztere Anordnung das Curiosum ergibt, 
dass ein solches Schiff in der Flucht also Vertheidigung stärker 
ist als bei der Jagd (Angriff). 
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Bei Schiffen mit vier Thürnien sind die Aufstellungsarfcen 
der fig. 50, 51 und 52 und ferner die Uebereinanderstellung 
von je zw'ei Thürmen bei Zugrundelegung der Anordnung nach 
fig. 44 möglich. 

Moderne Anlagen haben natürlich sowohl die Drehung 
des Thurmes zur Ertheilung der Seitenrichtuni^ (Backsung ge- 
nannt), dann auch die Munitionszufuhr in einem eigenen Schacht 
electrisch, die Bremsung des Rücklaufes hydraulisch und das 
Laden und Ansetzen der Geschosse pneumatisch eingerichtet, 
während auf alten Schiffen sich diesbezüglich die verschiedensten 
Anlagen vom einfachen Handbetrieb und den primitivsten Brems- 
vorrichtungen an vorfinden, deren Beschreibung zu weit führen 
würde. 

Zahl und Installlrungf der Beigfeschütze« Die Bei- 
geschütze mittleren Kalibers, wie früher erwähnt im Kaliber 
von 10—15 cniy werden auf modernen Schiffen in der Zahl von 
8 bis 20 Stück verwendet. 

Sie müssen grundsätzlich derart placirt sein, dass sie das 
Feuer der schweren Artillerie möglichst wenig maskieren, aber 
dennoch grosse Bestreichungszonen besitzen. Hiebei sind haupt- 
sächlich jene Richtungen in Betracht zu ziehen, in welchen die 
schweren Kaliber nicht wirken können und ebenso soll auch die 
Kielrichtung möglichst bedacht sein. 

Sie sind daher häufig in Breitseitbatterien, welche der 
günstigsten Feuerwirkung halber gewöhnlich gebrochene Wände 
haben, fig. 53 Deckplanhälfte A, oder in besonderen Ausbauten, 
welche des Kielschusses halber entweder über die Schiffsseiten 
vorragen oder an den Seiten eines von den Schififswänden 
zurückgezogenen Aufbaues angebracht sind (Schwalbennester) 
flg. 53 J5, vielfach in Thürmen einzeln oder parweise fig. 54 
installirt. 

Bei den ausserordentlich raschen Handlungsweisen an- 
greifender Torpedoboote wird zwischen deren Entdeckung und 
der Durchführung der Lancirung von Torpedos ihrerseits nur 
ein sehr geringer Zeitraum verstreichen und daher muss im 
Interesse einer möglichst concentrirten kräftigen Wirkung die 
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VII. Das TorpedoTi^esen. 

Der Torpedo. 

Der Torpedo ist eine unter Wasser bewegte Angriffswaffe, 
welche durch die Wirkung einer Sprengladung die stärksten 
maritimen Ziele (Panzerschiffe) zerstören soll. 

Der Torpedo muss daher entweder vom Schiff oder von 
einer Station am Land abgelassen (lancirt) werden und hat sich 
sodann mit Hilfe eines Motors eine vorher festgesetzte Weg- 
strecke mit bestimmter Geschwindigkeit und in einer ihm vor- 
gezeichneten Tiefe unter Wasser gegen das Ziel zu bewegen, um 
durch den Anstoss an den festen Körper die geplante Wirkung 
hervorzurufen, oder, im Falle des Versagens, nach Ablauf der ein- 
gestellten Distanz gefahrlos für die eigenen Schiffe zu versinken. 

Je nach der Anordnung des Bewegungsmechanismus in 
oder ausser dem Torpedo unterscheidet man automobile und 
lenkbare Torpedos. 

Von Schiffen in Fahrt kann nur der erstere angewendet 
werden und sind die Hauptvertreter dieses Principes der White- 
headtorpedo und der Howelltorpedo, während der hervorragendste 
lenkbare Torpedo von Brennan ersonnen wurde. 

In unserer Kriegsmarine ist der Whiteheadtorpedo ein- 
geführt, von welchem man dem Kaliber nach 35, 40 und 45 cm 
unterscheidet und beim 35 und 45 cm wieder in verschiedene 
Typen {Aq, A^, A^, B^, B^ und C, dann 45 cmjU, 45 cmjlb und 
45 cmjh ) zerfallen, von denen der neueste, vom Schiff aus 
verwendete, also der 45 crnfb besprochen werden soll. 

Der 45 cmjl^ Torpedo, welcher bis 1000 m und mit Ge- 
schwindigkeiten bis 28 Seemeilen lancirt werden kann, besteht 
im allgemeinen aus einer Sprengpatrone mit Zündvorrichtung, 
den Betriebs Vorrichtungen und den Steuervorrichtungen. 
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AU^trleb8<5iiiriclituug:eu. I>at^ Einr'i^en der Luft eri -Ir 

(t\iii'A. das iii OHi 'J\eAV^aii^kaLL liier greleirene Conserrinm^s- ul 
> II iven'/.l i.g. 00 uiid OC ULd befindet " dcli im gemein sauifi 
^JtMj;.u.v,e das C'.>ii?>er\iru!jgsvejLril Cl^ vorne und das Füllventii f' 

J^a.-- Cvh.sei'Vitu: gsvenrH bestellt aus einem ein£!:escliraul>:ri- 
\\-h' k'Hiyer j[; jii t \'entlii:o|>f /r. welcher durt-h den A^enii- 
h<! in.^M'J i^ aui' hei.en Sitz S gepreist. die Verbindung de^ 
]</< M'i v<^jifc ij'it uefij i^'u^lventiJ und mit dem nach der Mascldne:-- 
iMiiiiii.i'i iii'jieu'J«-u J^uiiJeiiufjgsJohr i ganz unterbricht. l^n^> 
uiiK'lj t.'jiu^xj (.'ajjaJ c mit dem CoubervierungsTentil TerbnndeDe 
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T:lT^z,T^Fr i>i r-:n K : k> -:/.Äirvrr-::L welli^s durch F^er und 
I^TLriirafi Azii s^zi^-z. S::z i:r->:e5c-i, i»e:in FäH^n aber durch 
ILTiritberini.-k vjü Ä':i>>ei: ^rr ni.f-t wird. 

In d-er iläi-jLJienkaininer l:»etii:den sieh das Luiteinlass- 
T^z.':zl Er :1^- 55 ur i 57. der Lufrre^rnlator Lr £g. 55, die Betriebs- 
zui^-Line Ma t^. 55 und die Sienennas^hine Stm fiij- 55 des 

I^a* LTif:ein!s.>sTei:Ti] ijr, 57 vermittelt den Lutteintiitt 
T :_! Ees-erv'.'ir zur Beiriel*>nja<v.hine. 

I»ÄS GvLäuse ♦/ de^seHvn ist ein zweit heilerer Korper, in 

.e^?^n ollerem H-Llraume der Yentilkörper gelahrt ^dri Im 

. eren H'-hlrauni mündet das Liiftzuleiruiürsrohr L ein, wahrend 

!r-r Tirtere Baum dTir^h ein Bohr / mit dem Luftregulator ver- 

.. TL^ien ist. 

Das Emlassventil Wsteht aus dem Hauptventil r, welches 
iui Zustaüd der Buhe durch die in den oberen Bäumen H und 
• r l«e£ndü'-he L^n am* seinen Sitz, die Bingwulst r, gepresst 
v»:rd und dem AdmL>sionsventil <i, welches durch eine Kappe il^rt 
-i-i eine Feder abwärts gedrückt wird. Im Haupt ventU befinden 
-::b eine Bing>icke ^ mit 2 Canälen 1 und ein die Hohlratmie 
*i und H verbindender Canal f. 

Pen unteren Hohlraum durchsetzt der Admissionskolben ak\ 

Ijiiftresrulator. Der Luftregulator, fig. 60, nach welchen 
lie vom Einlassventil eingelassene Betriebsluft strömt, hat der 
Br*triebsmaschine stets Luft von genau geregelter Spannung 
zuzuführen und dadurch der Maschine einen regelmassigen 
Ciaug, dem Torpedo also eine gleichmassige Geschwindigkeit 
zu sichern. 

Der Luftregulator besteht aus dem Gehäuse (/, welches 
^:ch im unteren Theile zum Einströmungsraum o für das Luft- 
zuleitungsrohr / erweitert. Im Gehäuse bewegt sich der Kolben fc. 
I)as untere Ende des Gehäuses ist zum Sitz fiir das konische 
B^gulatorventil r ausgebildet. Im Kolben steckt der Begulator- 
l>o]2:en bo ; dieser setzt sich, die Xabe na des Gehäuses der 
Betriebsmaschine umgreifend, nach aufwärts fort und wird 
durch eine mittels Admissionsmutter am zu spannende Feder, 
die Begtdatorfeder /*, bewirken, dass die Betriebslufb mit einer 
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dem Federdruck entsprechenden Spannung in die Maschine 
gelange. Eine diesbezügliche Eintheilung auf der Hülle des 
Torpedos lässt mit einem Zeiger die eingestellte Spannung er- 
kennen ; diese Eintheilung heisst der Admissionsmassstab. 

BetrlebsmaBchine« Die Betriebsmaschine fig. 60 und 
61, welche die Propellenii'elle bewegt, besteht aus 3 Cylindern C\ 
an deren jedes ein Schiebergehäuse G angegossen ist. 

In jedem Cylinder befindet sich ein Kolben K, welcher 
durch eine Pleuelstange PI und ein Lagersegment mit Gelenken gl 
und gl^ verbunden ist. Fest am Gelenksstück <//, sitzt eine 
Welle VJ ; diese trägt eine eigenthümlich geformte Schwung- 
scheibe, die Herzscheibe H. 

Im Schiebergehäuse bewegt sich der Schieber Seh und 
bedeckt in der Mittelstellung den Ringcanal / des Gehäuses 
vollständig. Aus dem Canal / gelangt die Luft durch einen 
Canal d unter den Kolben der Maschine. 

Der Schieber ist central durchbohrt, die Durchbohrung er- 
weitert sich unten zu einem Hohlraum, welcher im untersten Theil^ 
den Sitz des Schieberventiles sv bildet, im oberen Theile aber 
16 radiale Ausbohrungen hat, welche an die Mantelfläche führen. 

Eine Schieberstange i verbindet den Schieber durch eine 
Gabel mit der SchiebergleitroUe Ä, welche stets an der Herz- 
scheibe anliegt. 

Die Verbindung des Schiebergehäuses mit dem Luftregu- 
lator zum Zwecke der Luftzufuhr erfolgt durch den Canal c. 

Transmission und Propeller. In das Gelenksstück gl 
fig. 60 ist die lange Achse A geschraubt, welche die Arbeit der 
Maschine auf die Propeller überträgt. Die lange Achse endet 
im Steuergehäuse 6r, fig. 55, und trägt den rückwärtigen Pro- 
peller. Vor dem Austritt in das Steuergehäuse befindet sich 
das Kegelradgehäuse, in welchem durch drei Kegeliäder eine 
Verbindung zwischen der langen Achse und einer kurzen, vom 
rückwärtigen Kegelrade ausgehenden Achse hergestellt wird, 
welch' letztere den vorderen Propeller trägt. 

Diese Einrichtung ergibt die entgegengesetzte aber gleich- 
starke Drehung beider Propeller und verfolgt den Zweck, Ueber- 
krängungen des Torpedos zu vermeiden, ohne ein Steuer ver- 
wenden zu müssen. 
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Function! rang: der Maschine. — Die Functionirung 
der Maschine ist einfach. Die im Luftregiilator auf die vor- 
gezeichnete Spannung regulirte Luft gelangt durch den Canal c 
unter den Schieber jenes Gehäuses, mit welchem der Regulator 
in VerbinduDg ist, von da aber durch den Canal Ik unter die 
beiden anderen Schieber und presst daher die Schiebergleit- 
rollen an die Herzscheibe. Die Stellung des Schiebers zum 
Ringcanal Z hängt nun von der Stellung der Herzscheibe (siehe 
flg. 61) ab, jedenfalls aber muss infolge der verschiedenen 
Radien der Herzscheibe nach dem Lufteintritt ein Schieber 
derai*t nach aufwärts bewegt werden, dass er den Ringcanal l 
mit der unteren Kante freigibt, also die Betiiebsluft durch die 
Canäle / und d in den Cylinder unter den Kolben gelangen kann. 

Der Kolben wird daher gehoben und setzt das Segment 
mit den Gelenkstücken in Bewegung, was die Drehung der 
langen Achse A und der Welle w zur Folge hat. Durch die 
Welle wird aber auch die Herzscheibe gedreht und diese wird 
daher eben durch die verschiedenen Radien die Schiebergleit- 
rollen nach abwärts drücken, also die Schieber im gleichen 
Sinne in Bewegung setzen. Jeder Schieber wird daher nach 
gänzlicher Ueberdeckung des Ringcanales denselben mit der 
inneren Kante freigeben, so dass Luft aus dem Cylinder aus- 
strömen, mithin der Kolben sinken kann, bis durch erneuerte 
Einströmung bei mittlerweile aufwärtgepresstem Schieber der 
Kolbenhub wieder beginnt. 

Tempiervorrlchtung und Versenkventil. Fig. 57, 
58 und 59. Die Tempiervorrichtung soll ermöglichen, dass die 
Maschine des auf eine beliebig gewählte, also commandirte Distanz 
gestellten Torpedos nach Ablauf der dieser Schussdistanz zu- 
kommenden Anzahl von Umdrehungen die Arbeit unterbreche, 
der Torpedo also nicht mehr weiter laufe. Damit derselbe, im 
Falle als er hiebei sein Ziel verfehlt haben sollte, nicht die 
eigenen Schiffe gefährde, soll noch eine Vorrichtung mitverbunden 
sein, welche den Eintritt des Seewassers zulässt und dadurch den 
Torpedo zum Sinken bringt. Das ist das Versenk ventil. 

Auf einer Achse x sitzt der Antriebshebel A, Diese 
Achse X trägt am Ende einen Excenterzapfen z, auf welchem 
sich die Zugstange Z befindet. Im unteren Stangenende befindet 
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sich ein Zapfen zb, um welchen sich der Balancier B dreht. 
Zieht man den Antriebshebel zurück (Richtung des Pfeiles 
fig. 57), so wird der Balancier gehoben, umgekehrt gesenkt. 
Das vordere Balancierende ist mit der Admissionshemmungs- 
stange ah verbunden ; auf einer Wulst ruht der Admissions- 
kolben ak des Einlassventiles. 

Das rückwärtige Ende ist gegabelt und trägt beiderseits 
je ein GleitroUenpar gr. 

Der Balancier hat alle Bewegungen des Antriebshebels, 
der Tempiervorrichtung und der Admmissionshemmung auf das 
Einlassventil zu übertragen. 

Die Tempiervorrichtung selbst fig. 57, 58 und 59 besteht 
aus dem Gehäuse ff, der Tempierspindel P mit dem Weiser i, 
der Spiralfeder sp, dem Tempierrade Tr, der Frictionsscheibe JFs 
mit Schleifiing Sr, der Tempierwelle w und der Tourenüber- 
tragungswelle tw. Die Bewegung der Maschine wird durch 
Schneckenantrieb über die Wellen tw und tv auf das Tempier- 
rad Tr übertragen. Das Tempierrad reicht mit seiner Nabe in 
das Gehäuse P und wird durch die Spiralfeder sp stets abwärts 
gedrückt. Die Tempierspindel P bildet, unten in der Nabe des 
Tempierrades^ steckend, die Achse der Fiiktionsscheibe Fs und 
die Führung eines Gleitrollenpares gr. Die Frictionsscheibe passt 
genau in das Tempierrad und daher muss sich die Spindel, mit 
ihr also der Weiser i, solange mit dem Tempierrad drehen als 
die Rollen sie aufwärfcsdrücken. Der Schleifring hat zwei Aus- 
schnitte au für die Rollen, in welche sie, vom Balancier stets auf- 
wärtsgedrückt, einschnappen, wenn sie im Verlaufe der Drehung 
unter die Ausschnitte gelangen. Dies veranlasst das Schliessen 
des Einlassventiles. 

Der Gehäusedeckel ist verstellbar, hat einen Anschlag sf 
für den Tempierweiser, zwei Begrenzungsstifte bs und die Tem- 
pierscala von — 1000 7n. 

Auf der Spindel ist eine Torsionsfeder tf aufgesteckt, 
welche die Spindel zu drehen versucht. 

Das Versenkventil fig. 60 besteht in einem Kegelventil kv, 
welches durch die Versenkstange vst von seinem Sitze abgehoben 
wird und sodann dem Wasser freien Eintritt gewährt. Die 
wirkliche Bethätigung erfolgt durch die Activierungsstange ast^ 
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welche kurz vor Ablauf der Tempierung vom Mitnehmer des 
Schleifringes Sf fig 57 und 58 erfasst und derart weggezogen 
wird, dass sich das Ventil öffnet. Die Activierungsstange wird 
erst im Ernstfall eingesetzt. 

Admlssionsheminungf. Muss ein Torpedo bei seiner 
Lancierung eine gewisse Wegstrecke in der Luft zurücklegen, 
so würden die sich drehenden Propeller zu heftige, schädliche 
Erschütterungen hervorrufen. Die Admissionshemmung soll also 
der Betiiebsluft erst dann den Zutritt in die Maschine freigeben, 
wenn der Torpedo in das Wasser taucht 

Die Admissionshemmung fig. 58 und 59 besteht in einem 
Winkelhebel hb, an dessen einem Ende die Wasserplatte W 
befestigt ist, während am anderen Ende mittels Zapfen die Ver- 
bindungsstange vb sitzt. Diese letztere ist dann durch ein 
Gelenkstück g mit der inneren der doppeltheiligen Admissions- 
hemmungsstange ah verbunden ; die äussere steht, wie früher 
erwähnt, mit dem Balancier im Zusammenhange. 

Fuiictionierung des Eiulassventiles, der Tem- 
piervorriehtuiig, de» Versenkventiles und der Ad- 
migslonshemniung^. Ist das Conservierungsventil geöffnet, so 
tritt die Luft durch die Rohrleitung in das Einlassventil, fiillt 
die Hohlkehlen h, H und hr und presst im Verein mit der 
Feder beide Ventile auf ihre Sitze. 

Durch das Oeffnen des Antriebshebels wird nun der Ad- 
missionskolben ak durch den Balancier soweit gehoben, als dies 
die Admissionshemmnngsstange ah gestattet und ist dieser 
Kolbenhub derart bemessen, dass nur das Admissionsventil a 
von seinem Sitze abgehoben wird. Die ober dem Ventilkörper 
befindliche Luft strömt daher stark gedrosselt durch die Canäle 1 
nach unten ab und zwar in den Luftregulator, beziehungsweise 
zur Maschine, diese langsam in Gang setzend. Tritt der Torpedo 
aber in das Wasser ein, so legt der Wasserwiderstand die Wasser- 
platte W nach rückwärts um. Durch die Bewegung der Ver- 
bindungsstange und des Gelenkes geht die Admissionshemmungs- 
stange ah aufwärts und gibt den vorderen Balancierarm frei, 
welcher, emporschnellend, das Hauptventil v abhebt und daher 
volle Lufteinströmung schafft. 



■ * 
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Durch die Bewegung der Maschine wird im Wege der 
Schneckenübertragungen die Drehung der Tempierwelle w und 
hiemit die Bewegung des Tempierrades Tr entgegen dem Uhr- 
zeiger veranlasst. Wird nun beim Oeffnen des Antriebshebels 
die Achse zb des Balanciers gehoben, so erreicht der Admissions- 
kolben ak etwas früher seinen höchsten Punkt als die Excenter- 
zugstange Z ihren Hub vollendet und dieser Hubrest bewirkt 
ein Heben des rückwärtigen Balancierarmes, wodurch jene 
Reibung zwischen Frictionsscheibe und Tempierung geschaffen 
wird, welche das Mitdrehen des Schleifringes und der Spindel 
zur Folge hat. Diese Drehung dauert solange, bis die Rollen gr 
unter die Ausschnitte au gelangen und in diese einschnappen. 
Dadurch geht der rückwärtige Balancierarm auf, der vordere 
abwärts ; der Admissionskolben ak wird frei und &llt nach 
abwärts, weil die gepresste Feder im Ventil und der Luftdruck 
die beiden Ventile, Haupt- und Admissionsventil, abwärts presst 
und schliesst ; — die Maschine bleibt stehen. 

Knapp bevor die rechte Rolle ihren Ausschnitt erreicht, 
erfasst der Mitnehmer des Schleifringes die Activierungsstange ast 
der Versenkvorrichtung fig. 60 und öffuet durch Zug an der 
Versenkstange vst bei der weiteren Drehung das Versenkventil, 
so dass das Wasser freien Eintritt hat. 

Der Tiefgrang^regfulator. — Der Tiefgangregulator T, 
fig. 55 und dann fig. 56, hat den Zweck, den Torpedo während 
seines Laufes in der bestimmten, vorher eingestellten Tiefe zu 
erhalten. Das Princip des Tiefgan gregulators besteht in der 
Ausnützung des hydrostatischen Druckes und der Wirkung eines 
Pendels auf die Steuervorrichtungen des Torpedos 

Der Tiefgangregulator besteht aus der hydrostatischen 
Platte P fig. 56, welche mit Spielraum in ein Gehäuse G ein- 
gesetzt ist und mit der Nabe Na in der Federhälse H geführt 
wird. In der Hülse befindet sich die Regulatorfeder F, welche 
sich sowohl auf die Nabe als auch auf eine Kappe k stützt 
und welche den Tiefgang des Torpedos bestimmt. Sind Feder- 
druck und Wasserdruck auf die Platte gleich stark, so läuft der 
Torpedo auf geradem Kiel. Uebt also die Feder einen Druck 
von bestimmter Grösse aus, so muss sich der Torpedo in einer 
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genau festzustellenden Tiefe bewegen und dieser Druck von be- 
stimmter Höhe kann durch Spannung der Feder erreicht werden. 

Die Spannung der Feder, welche also den Tiefenlauf be- 
dingt, wird durch die Spann- und Stellvorrichtung fig. 56 ertheilt. 

Diese Vorrichtung besteht aus dem Ständer. sf, der Stell- 
schraube s, der Stellmutter 7n, dem Stellhebel Sh, der Stell' 
v^elle vj mit Schnecke seh und dem Indexschneckenrad, welches 
in R liegt. Durch die Drehung der Stellwelle wird auch die 
Stellschraube s gedreht. Auf dieser sitzt die Stellmutter m, 
welche sich bei der Drehung der Stellschraube auf und ab 
bewegt. In fester Verbbidung mit der Stellmutter ist der Stell- 
hebel Sh^ dessen zweiter Arm die Federkappe k umfasst. Mit 
der Bewegung der Stellmutter dreht sich also der Stellhebel 
und drückt entweder die Feder mit der Kappe zusammen oder 
spannt sie ab. Das obere Ende der Stellwelle ist für den Tief- 
gangschlüssel zum Drehen ausgenommen ; die Schnecke seh ist 
mit dem Indexschneckenrad in R im Eingriff und ist am Um- 
fang des letzteren die Scala der Tiefenstellungen 1*5, 2*5 .... 
4: b 7n verzeichnet. 

Der Pendel besteht aus dem Pendelhanger g und dem 
Pendelkörper p. Zwei Stopper T begrenzen die Schwingungen 
des Pendels, zwei Puffer P/' machen diese Begrenzung mög- 
lichst weich 

Die Bewegungen des Pendels und der Platte werden 
durch einen eigenen Ueberfcragungsmechanismus auf das Steuer 
übertragen. Dieser besteht aus einem Balancier b, Welcher auf 
einem Pendelhanger drehbar aufgesteckt ist. Das obere Ende 
des Balanciers steht mit der hydrostatischen Platte durch einen 
um den Punkt x drehbaren Zwischenhebel Zb und eine Ver- 
bindungsstange vi, der untere Theil mit der üebertragung zur 
StQuermaschine und hiedurch mit dem Tiefensteuer in Ver- 
bindung, so dass jede Bewegung beider Theile auch thatsäch- 
lich eine Veränderung der Steuerstellung bewirkt. 

Die Theorie der Tiefensteuerung ist sehr einfach. Liegt 
der Torpedo zu hoch, so wird, weil der Federdruck den Wasser- 
druck überwiegt, die Platte nach achter verschoben. Zufolge 
der Wirkung des Zwischenhebels gelangt aber der Angriffs- 
punkt a der Platte am Balancier nach a' — fig. 62 und bringt 
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den um z drehbaren Balancier in die Lage a' b\ Dadurch er. 
folgt ein Steuerausschlag nach unten — Stellun«^ 1, — also 
eine Ablenkung der Torpedospitze ebenfalls nach unten. Diese 
Veränderung der Lage des Torpedos bedingt einen relativen 
Ausschlag des Pendels nach P'. Da der Drehpunkt z des Ba- 
lanciers ab fest mit dem Pendelhanger verbunden ist, gelangt 
er nach 2". Der Balancier selbst dreht sich bei dieser Bewegung 
um a' und kommt in die Lage a' b", wodurch ein Steueraus- 
schlag nach oben, Stellung 2, demnach auch eine Aufwärts- 
bewegung des Torpedos hervorgerufen wird. 

Umgekehrt stellt sich der Fall, wenn der Torpedo zu 
tief lauft. 

Es zeigt sich also, dass Pendel und Platte entgegen 
arbeiten und aus diesem Gi-unde den Torpedo zu einem Lauf 
in bestimmter Tiefe zwingen. 

Die Wirkungen des Tie%angregulators, speciell des 
Pendels, erfolgen ruckweise und wüMen daher eigentlich eine 
zickzackartige Bewegung des Torpedos zur Folge haben. Diese 
Wirkung zu mildem und demnach die Bahn zu einer sanften 
Schlangenlinie zu machen, dann aber auch die nöthige Kraft 
für die Uebertragung zum Steuer zu liefern, ist die Steuer- 
niaschine berufen. 

Steuermascliine. Diese, flg. 63, eine Maschine mit 
Luftbetrieb, besteht aus einem Cylinder C, in welchem sich ein 
als Schieberführung durchbohrter Kolben ko bewegt. Ein Rohr L 
leitet die Luft ein, ein Rohr E stösst die verbrauchte Luft aus. 
Von zwei Ringcanälen I und II der Kolbenoberfläche stehen 
der vordere mit dem Lufteinströmungsrohr, der rückwärtige 
mit dem Exhaustor in Verbindung. — Die Schieberführung hat 
vier Ringsicken a, &, c, d, von denen die Sicke b mit dem 
hinteren, die Sicke c mit dem vorderen Cylinderraum commu- 
nicieren. Die beiden Sicken a und d sind untereinander und 
durch den Ringcanal II mit dem Exhaustor verbunden. 

Der Schieber seh hat die beiden Schieberdeckungen und 
ist mit dem Tiefgangregulator durch eine Zugstange t fig. 5(3 
und einen Schiebersteller St verbunden. 
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Die Steuermaschine wirkt folgend : 

Wird bei zu tief laufendem Torpedo die hydrostatische 
Platte eingedrückt, so gibt die vordere Schieber deckung die 
Ringsicke b frei. Die Pressluft gelangt hinter den Kolben und 
drückt ihn nach vorne, während die vor dem Kolben befindliche 
Luft durch den Canal II und den Exhaustor entweicht. Das 
Horizontalsteuer schlägt daher nach aufwärts aus. "Wenn nun 
der Kolben zurückspielt, so wird der Canal c geschlossen, daher 
das Steuer in der der Schieberstellung zukommenden Lage 
verbleiben, bis eine neuerHche Anregung des Tiefgangregulators 
eine Aenderung der Stellung bedingt. Die Verschiebung des 
Schiebers ist nicht bedeutend, — ein grösserer Pendelausschlag 
kann daher nicht auf einmal sondern nur successive auf den 
Schieber übertragen werden und zwar in dem Masse als der 
im gleichen Sinne sich bewegende Kolben dem Schieber folgt. 
Dadurch erfolgt die Bewegung des Steuers nicht plötzlich, 
sondern langsam und continuirlich. 

Die automatische Richtuiigrssteuerung^« Zweck der 
automatischen ßichtungssteuerung ist, — ähnlich dem Tiefgang- 
regulator bezüglich des Tiefenlaufes, — den Torpedo während 
seines Laufes nach der Seite in einer bestimmten Richtung zu 
erhalten. 

Diese Vorrichtung besteht aus den beiden Richtungs- 
steuern rs und rs^ fig. 55, welche durch ihren Ausschlag den 
Torpedo wieder in seine Bahn zurückbringen, der Steuer- 
stange rstf welche jeden Impuls der Maschine auf das Steuer 
überträgt und dem Richtungsregulator. 

Der Richtungsregulator beruht auf dem Principe der 
freien Achse. Eine Schwungscheibe, Gyroscop genannt, lagert 
in einer Cardan 'sehen Aufhängung und wird im Momente der 
Lancierung des Torpedos beim Oeffnen des Antriebshebels 
durch die Kraft einer Feder in sehr rasche Rotation versetzt. 
Grieichzeitig wird die Achse des Gyroscops, welche bisher in 
einer zur Torpedoachse parallelen Lage sich befand, freigegeben. 
In dieser, also in der Richtung, in welcher sie freigelassen 
wurde, verharrt nun die Gyroscopachse und bildet daher bei 
jeder Ablenkung der Torpedospitze aus seiner Bahn einen 
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Winkel mit der Achse, — d. h. das Gyroscop macht eine 
relative Bewegung im Torpedo. Diese relative Bewegung wird 
auf einen sehr leicht beweglichen Drehschieber einer Steuer- 
maschine und von da auf die Richtungssteuerung übertragen, 
welche ausschlägt und den Torpedo in seine alte Richtung 
zurückdreht. Die alte Bahn erreicht der Torpedo wohl nicht 
mehr, da dies eine gleich starke Ablenkung der Spitze nach 
der neuen Seite zur Voraussetzung hätte ; — die neue Bahn 
ist aber parallel zur alten. Die Steuermaschine kann nur ganze 
Steuerausschläge erzeugen, daher kann der Torpedo auch nicht 
in der Mittelstellung erhalten bleiben ; — er läuft vielmehr 
eine sanfte Schlangenlinie. 



Lancicrapparat. 

Unter Lancierapparat versteht man eine Vorrichtung, 
welche den schussbereiteten Torpedo in der gewünschten Ab- 
gangsrichtung abfeuern soll. Nachdem der automobile Torpedo 
sich selbst weiter bewegt, wenn seine Maschine in Gang gesetzt 
ist, so sind die hauptsächlichsten Forderungen an einen Lancier- 
apparat der rasche Austritt des Torpedos im gewünschten 
Augenblick bei Oeffnung des Antriebshebels knapp vor dem 
Austritte, damit die Maschine bereits in Thätigkeit ist, wenn 
der Torpodo in das Wasser gelangt. 

Der Bewegungsimpuls wird dem Torpedo bei den älteren 
Apparaten mit compjimirter Luft, bei neueren aber durch eine 
kleine Pulveiiadung ertheilt, demgemäss werden die Apparate 
auch unterschieden. 

Nach der Installirungsart unterscheidet man Oberwasser- 
und Unterwasserapparate, je nachdem die Ausstossöffnung über 
oder unter Wasser liegt ; fixe und drehbare, je nachdem der 
Apparat feststeht, also in einer bestimmten Richtung feuern 
muss oder für die Verwendung nach verschiedenen Richtungen 
gebackst werden kann ; — nach dem Orte Bug-, Heck- und 
Breitseitlancierapparate. Auf grossen Schiffen sind momentan 
backsbare Unterwasser - Breitseitapparate , auf Torpedobooten 
backsbare Decklancierapparate gebräuchlich. 
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Nach dem Kaliber des Torpedos bestehen 35, 40 und 
45 cm Apparate und sind für grosse Schiflfe im allgemeinen 
45 cm modern. 

Die steten Verbesserungen in constructiver Beziehung 
lassen es erklärlich erscheinen, dass von einem bestimmten Typ 
eines Lancierapparates nicht gesprochen werden kann, sondern 
dass sich die Apparate der einzelnen Schiffe in der Ausführung 
der Einrichtung mehr oder minder unterscheiden. Es kann 
daher nur ein ganz bestimmter Apparat beschrieben werden, 
und sei für diese Beschreibung ein Breitseit-Lancierapparat mit 
Piilverimpuls für einen 45 cm/L 5 Tor])edo gewählt. 

Dessen wesentlichste Theile sind : 

Das Lancierrohr mit der Verschlussthüre, der Verschluss- 
kappe und der Führungsschiene, 

die Antriebsvorrichtung, 

die Pressvorrichtung, 

die Ausstossvorrichtung, 

die Pivotierung und 

die Backsvorrichtung. 

Das Rohr. Das Lancierrohr besteht aus 3 Theilen I, 11 
und m, fig 64. Das Rohr ist bei fixer Anlage mit einer Flansche 
an die Bordwand geschraubt und ragt sodann noch ein kurzer 
Rohrstutzen IV über die Bordwand hinaus, rückwärts aber ist 
es auf der Pivotierung, wenn backsbar, auf der Backsvor- 
richtung aufgelegt. 

Versclilussthiire. Die Verschlussthüre T, fig. 64 und 
65 hat die Form einer flachen Kugelhaube. Sie wird durch den 
drehbaren Verschlussbügel B geschlossen und durch eine eigene 
Anpress Vorrichtung gasdicht an den Kautschukring kr ange- 
presst Die Bewegung der Verschlussthüre wird durch eine 
Nase iV begrenzt. Die Anpress Vorrichtung besteht aus einem 
Excenterbügel, welcher aus der Lamelle l mit der Handhabe h 
und der Lamelle /j zusammengesetzt ist. Die beiden Lamellen 
sind um den Bolsen bz drehbar. Ein Excenterbolzen e verbindet 
beide Lamellen ; auf dessen aus der Lamelle l^ austretenden 
Ende sitzt der Excenterhebel eh. Beim Schliessen der Thüre 
wird zuerst der Excenterhebel mit der Handhabe h über das 
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domartige Ende de des Vei-schlussbügels gelegt und sodann der 
Excenterhebel ganz nach vorne gedreht, wobei der Excenter- 
bolzen infolge seiner excentrischen Form den Yerschlussbügel 
soweit nach vorne drückt, dass die Thüre gasdicht angepresst ist. 

Sollte durch starke Abnützung der gasdichte Abschluss 
fraglich .geworden sein, so kann durch Verstellen der Stell- 
schraube sehr die Entfernung zwischen Thnre und Bügel ver- 
grössert, daher die Wirkung des Excenterbolzens vermehrt 
werden. 

Yerschlnsskappe. Die Yerschlusskappe Kp, fig. 64, hat 
die Mündung des Lancierrohres wasserdicht abzuschliessen. Sie 
ist eine Haube, welche um ein Chamier nach aufwärts geöffnet 
werden kann und der Aufgabe gemäss die Mündung ganz be- 
deckt. Durch einen Pressbügel Pb wird die Verschlusskappe 
; mit ihrem Kautschukiing r an die Rohrmündung angepresst. 

i Die Bethätigung der Verschlusskappe erfolgt automatisch durch 

\ das Aus- und Einholen der Führungsschiene, indem das Ende 

% des Pressbügels in den Eudhaken ha der Führungsschiene ein- 

1 gehängt ist. 

1 

jj Fiihrangfsschiene« Zweck der Führungsschiene ist die 

^ Führung des Torpedos im Lancierrohre. Sie besteht aus einer 

rj Röhre R und einer an diese geschraubte Führungsschiene 5, in 

welcher die Xuth für die T-Führung des Torpedos ausgenommen 
ist Das vordere Ende trägt den Haken ha für das Anpressen 
der Verschlusskappe. Das Aus- und Einholen der Schiene ge- 
schieht durch eine Ausholschraube As, welche von einer Kurbel 
durch Vermittelung zweier Kegelräder bewegt wird. 

PresflYOrrichtuDgr« — Damit den Pulvergasen, welche 
den Torpedo aus dem Rohre stossen sollen, soviel Widerstand 
geboten werde, dass der grösste Theil ihrer Spannung zur Ver- 
werthung gelange, wird der Torpedo durch eine Pressvorrichtung 
im Lancierrohr gebremst. 

Diese Vorrichtung besteht in einem stählernen Brems - 
band bd, fig. 64 und 66, welches nahe dem vorderen Rohrende 
in einer Erweiterung untergebracht und durch einen Aus- 
schnitt von unten zugänglich ist. Ein Deckel dk schliesst letzteren. 












LÄncieiroLr Tr-rui>>t 

Sie r-esieli *^i$ i^ei^. Ai:Triel:*>h4<'ken if, 1:^:. tH. welcher 
im <>eL2:i2« -j li^-en. Eine Hr'r«elül«eraenaiig: verbiiiviet desi 
AbzughAcken Tiiii irzu U^i^eraRft^ii^iiiir^hebel fc^>, welcher in den 
Schlitz der Ter"' in j-ir.g^niTLJe toü Brems- niivi Artriel>sli*kexs 
Zugstange Bf n^^i Az eiii^reifL Ke BethÄugnng extoliit diirvK 
'üe Yer5^-L't3>>iL Ire. I*äzti ist auf dem untenan einkantigen Eiivie 
des CharLierb-:lzeii5 der Thüre ein Hebel antgesketct^ welv^hejr 
durch eine kurze Yeriininngsstaiige r^t gelenkartig mit der 
AntriebsLakenzngi-taiige Terl-Tinden ist. Pmvh die Dn^hung de«§ 
Bolzens beim Oe^nen werden die Zugstangen nach rückwärts 
Wivegt nnd Lie-iureh Antriebs haken nnd Bremse desaotiviext. 

AnsstossTorrichtons. Fig. (A und 60. Diese hat die 
Abfenemng des Törp^edos za besorgen und besteht ans dem 
PoUergehäose. dem LAnciergestänge mit dem Abteuenings* 
mec'hanismos und dem Arretierbolzen. 

Das PöUergehäuse G, am Bohrstutzen I befestigt^ hat im 
Inneren ein Patronenlager Der Abschluss des Gehäuses bildet 
eine Verschlussplatte Vp. Eine Yerstarkung ty \i'ird von der 
Platte klaueniormig übergriffen und dadurch das test^ Anliegen 
der Platte hergestellt. Ein Patronenzieher Pz entfernt die Pa« 
tronenhülse. 

Das Lanciergestange besteht aus einer Abfeuerungs- 
Stange Afs^ aus dem Lancierhebel L und der Ari^tierboUen- 
zngstange Abs. 
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Die Abfeuerungsstange ist in einem Auge des Rohr- 
stutzens des PöUergehäuses geführt und rückwärts mit dem 
Abfeuerungsmechanismus in Verbindung. Der Lancierhebel ist 
durch die Stange x mit der Arretierbolzenzugstange verbunden. 

Der Abfeuerungsmechanismus ist auf einer Platte /)/ 
montiert und stellt eine Percussionsabfeuerung dar. Sie besteht 
aus dem Schläger st, welcher den Zündstift nach vorne treibt 
und ein um a drehbarer einarmiger Hebel mit kugelförmigem 
Ende ist. Der Schläger ist mit der Schlägerzugstange dz und 
durch die Kuppelungshülse hü, auf welcher eine Feder steckt, 
directe mit der , Abfeuerungsstange verbunden. 

Die Spannung der Schlagfeder erfolgt während des ersten 
Theiles der Bethätigung der Abfeuerungsstange. 

Der Arretierbolzen liegt im Führungslager Fl derart, 
dass er die Führungsnuth quert und daher den Torpedo nicht 
aus dem Rohre gleiten lässt. Dieser Bolzen ist durch einen 
kleinen Hebel h-^ mit der Arretierzugstange Ähs und diese 
wieder mit dem Lancierhebel oder der Abfeuerungsstange derart 
in Verbindung, dass mit dem Lancieren auch die Arretierung 
desactiviert wird. 

Gebrauch des Torpedos und des Laucierrohres. 

Aus der Beschreibung des Torpedos und aus der Beschreibung 
des Lancierrohres geht schon von selbst hervor, wie der Torpedo 
für den Gebrauch vorzubereiten ist und wie das Lancierrohr in 
Verwendung gesetzt wird. 

Erwähnt sei nur, dass jeder neue Torpedo zuerst in der 
erzeugenden Fabrik, dann bei der Uebernahme genau einlanciert 
und über die hiebei gewonnenen Daten eingehend Vormerkung 
geführt wird, welche sodann bei seiner Verwendung in Betracht 
zu ziehen sind. 

Es erübrigt nur, das Wesentlichste über den schiess- 
technischen Theil zu erläutern. 

Dass Unterwasserapparate nicht von ihrer Aufstellung 
aus gegen das Ziel eindirigiert und abgefeuert werden können, 
ist klar. Aber auch für alle anderen, unter Deck befindlichen 
Apparate sind des freien Ueberblickes halber besondere Ziel- 
stellen auf Deck nothwendig. Um also nun die Richtelemente 
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zu ermitteln, sind eigene Vorrichtungen, Peilinstrumente, noth- 
wendig, durch welche die Stellung der Backsvoriichtung, resp. 
mit Rücksicht auf eine fixe Laufrichtung des Torpedos der 
Ausfeuermoment nach Lage und Fahrt des Zieles ermittelt wird. 

Das in unserer Kriegsmarine gebräuchliche Peilinstrument 
ist im Principe in nachstehender Weise eingerichtet. 

Im Mittelpunkte eines Gradbogens, fig. 67, sind zwei 
Lineale und zwar L und / angebracht ; beide haben eine Ein- 
theilung nach Seemeilen, — das Lineal L für die Geschwindig- 
keit des Torpedos, das Lineal l für die Geschwindigkeit des 
feindlichen Schiffes. Das Lineal / trägt in einem verschiebbaren 
Schuber eine Visier Vorrichtung r, das Lineal L ebenso eine 
Visiernadel N. Die Verwendung dieses Apparates ist sehr ein- 
fach. Sei beispielsweise A A der Curs eines zu bekämpfenden 
Schiffes, die Stellung des Lineals L aber die Abkommrichtung 
des Torpedos, so muss das Schiff beim Anlangen im Punkte P 
getroffen, der Torpedo also derart früher lanciert werden, dass 
er thatsächlich im Punkte P mit dem Schiffe zusammentreffe. 
Der Moment für das Commando w Torpedo los w wird durch die 
Relation der beiden Geschwindigkeiten, — des Schiffes und des 
Torpedos, — b^.stimmt und soll vom Peilinstrument angezeigt 
werden. Dies geschieht dadurch, dass man das Lineal / parallel 
dem Curse des Schiffes stellt, sodann daselbst die geschätzte 
Fahrgeschwindigkeit des Schiffes mit der Visiervoriichtung v 
einstellt und die Visiernadel entsprechend der Geschwindigkeit 
des Torpedos am Lineal L verschiebt; — die Verbindung beider 
Punkte gibt in ihrem Schnitt mit dem Curse des Schiffes den 
Ausfeuerpunkt p, um das Schiff beim Anlangen im Punkte P 
der Bahn zu treffen. Es wird also über die Punkte v und N 
solange visirt, bis das Schiff diese Visur erreicht und dann das 
Commando «Torpedo los« ertheilt. 

Wie aus der Erläuterung entnommen werden kann, ist 
dieses Instrument und sein Gebrauch theoretisch allerdings sehr 
einfach, erfordert aber sehr viel Uebung, weil Geschwindigkeit 
und Curs des Gegners geschätzt werden müssen. 
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VIII. Das Minen wesen nnd die sonstig^en 

Scliutzmitteln. 

Seeminen sind mit Sprengpräparaten gefüllte Gefasse, 
welche im Wasser verankert werden und durch ihre Spreng- 
wirkung alle sich nähernden widerstands&higen Ziele zerstören 
oder wenigstens schwer beschädigen sollen. 

* 

Eintheilung der Minen. — Je nach ihrer Lage im 
Wasser unterscheidet man Grundminen und Auftriebminen und 
versteht unter ersteren alle bis auf den Meeresboden versenkten, 
unter den letzteren aber solche Minen, welche sich zufolge ihres 
Auftriebes in einer bestimmten Tiefe unter dem Wasserspiegel 
schwimmend erhalten. 

Je nach der Verwendungsart theilt man die Minen wieder 
in Defensiv- und in Oflfensivminen ein. 

Defensivminen werden zu Vertheidigungszwecken ver- 
wendet, also theils um die eigene Küste oder eine Hafeneinfahrt 
derart zu verlegen, dass gegnerischen Schiffen die Annäherung 
unmöglich gemacht ist, theils aber, um verankerte Schiffe gegen 
plötzliche, namentlich nächtliche Angriffe zu sichern, indem man 
sie- auf die Dauer dieses Verhältnisses in einen Ring eigener 
Minen einspinnt. 

Offensivminen wieder werden entweder vor gegnerische 
Hafeneinfahrten oder Ankerplätze gelegt, um die Schiffe des 
Gegners in ihren Operationen zu behindern oder sie werden 
als directes Angriffsmittel zur Zerstörung irgend eines Schiff- 
ffthrtshindemisses verwendet. 

Nach der Entzündungsart bestehen Cuntact- und Be- 
obachtungsminen. Bei Contactminen wird die Sprengladung 
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durch den Anstoss eines festen Körpers an die Mine, bei Be- 
obachtungsminen hingegen durch eine von eigenen Stationen 
am Lande oder am Schiffe ausgelegte Zündung gesprengt, 
wenn sich das Ziel in der Nähe der Mine befindet. 

Jede dieser beiden letzterwähnten Minengattungen hat 
ihre Vor- und Nachtheile. Die Beobachtungsmine gestattet den 
eigenen Schiffen eine ungehinderte Passage ; diese Mine kann 
auch zur Wirkung gebracht werden, wenn sich das Ziel nicht 
directe über ihr, sondern auch nur in deren Nähe befindet ; sie 
ist schliesslich von Sprengungsversuchen des Gegners durch 
Treibmaterial unabhängig. Dagegen kann sie nur dort ausgelegt 
werden, wo sich entsprechende Beobachtungsstationen in der 
Nähe befinden ; die Beobachtung selbst hängt von "Witterungs- 
verhältnissen ab, das Auslegen solcher Minen ist, der Zündvor- 
richtung halber, complicirt. 



1 



Allg^eiueine Beschreibung der Minen. — Sowohl 
Contactminen, wie auch Beobachtungsminen bestehen aus einem 
Metallgefass, welches eine bestimmte Ladung Sprengstoff auf- 
zunehmen hat. Die Grösse dieser Ladung ist eine beschränkte 
und sind hiefür die verschiedensten Rücksichten massgebend. * 

Alle diese Minen sollen in einer bestimmten Tiefe unter Wasser ] 

m 

liegen und müssen daher einen genügend grossen Auftrieb • 

haben, um das Eigengewicht sammt Ladung und Ankertau zu 
tragen ; anderseits aber haben sie auch der Strömung des 
Hafens zu widerstehen. Die Wirkung der einzelnen Mine darf 
ferner auch eine bestimmte Maximalgrenze nicht überschreiten, 
um nicht durch die Explosion einer Berührungsmine die an- 
schliessenden zu zünden oder bei Beobachtungsminen die zu- 
nächstgelegenen aus dem Boden zu heben. 

Detailbeschreibnng:. Die Contactmine. — Eine 
Contactmine fig. 68 besteht aus dem Minengefäss 6r, dem Stoss- 
und Zündmechanismus bei Berührungsminen mit mechanischer, 
dem Zündmechanismus z bei Minen mit electrischer Zündung, 
der Sprengladung sammt Initialpatrone und Zündmitteln, den 
Sicherheitsvorrichtungen und dem Verankerungsmechanismus 
mit Minenanker und Verankerungsdrahttau t. 
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Daa Minengefess iat ein Hohlkörper mit einer flr üe 
AnioaLme der Sprengladang dienenden ßöhre, dem LAdecylind'rr 
und wird eben und unten durch lestj^enietetie Boden *i*j5- 
achlosien. Das Minengetä»s mui»ä eine derartige <t rosse Läc^h- 
dass im Interesse eines entsprechenden Auitri^l'^^i das liewi-^: 
der vollständig adjustirten Mine kleiner sei als das Gewicht d^ 
vom Gefasa verdrängten AVas.-ei*s. Das <_Teiass muss auch v:x.- 
kommen lutV und wa^sserdicht nnd derart stark constmirt seiL. 
dass es selbst ein längeres Liegen unter Waaaer bei höherem 
Drucke auszuhalten vermag. 

Der St#>5smechanismus hat den durch das Anfahren eines 
SchidTea auf die 3Iine ausgeübten Stoss direct auf den Zün-i- 
mechanismus zu übertragen und hiedurch die Mine uii Explosi«. l 
zu bringen. Der Stossmechanissmus Vjesteht im allgemeinen, aas 
mehreren Stoss<tangen, welche aus dem Minenge fasse heraus- 
ragen, beim AnfieJiren eines festen Gegem?tandes durch diesen 
eingedruckt werden und in diesem Falle mit dem inneren Ende 
die Schlagfeder eines Zundmechanismus auslösen, also das Vor- 
schnellen eines Schlagers gegen eine Zündkapsel gestatten. 

Der Zündmechanismus z einer electiisch zu zündenden 
Contactmine besteht aus einer Säure und einem Salze, welche 
sich im Momente des Anstosses verbinden und so einen galva- 
nischen Strom erzeugen. Säure und Salz sind also getrennt 
und zwar ist die Säure in einer Glasröhre r verschlossen, welche 
in einer aber da^ Minengefäss regenden dünnen Bleihölle sich 
befindet. 

Die Minenladung besteht aus der Sprengladung, der 
Initialpatrone und den Zündmitteln. Die Sprengladung wird 
aus nasser comprimirter Schiess wolle gebildet, welche in einem 
eigenen Zinkcy linder schichten weise angeordnet ist. Zur Ent- 
zondung der Sprengladung dient die Initialladung. Diese ist ein 
Cvlinder aus trockener Schiesswolle, welcher an der Oberflaehe 
zum Schutze gegen Feuchtigkeit paraffinirt wiid. Die Initial- 
ladung wird in eine Büchse aus Messingblech eingesetzt und 
erhalt an einem Ende die Sprengkapseln eingefügt. 

Zu den Zöndmitteln gehören die Sprengkapseln und die 
Zündhütchen. Die Sprengkapseln sind Kupferröhrchen mit Knali- 
quecksilber, die Zündhütchen gewöhnliche Perkussionskapseln. 
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Der Yerankerangsmechanismus hat die Aufgabe, die aus- 
geworfene Mine in einer bestimmten Tiefe unter Wasser selbst- 
thätig einzustellen und zu verankern. Zu diesem Mechanismus 
gehören also das Drahttau, der Anker, ein Luftsack und ein 
Steller. 

Die Beobachtung^smine. Die Hauptbestandtheile einer 
Beobachtungsmine sind das Minenge&ss mit dem Ladecylinder, 
die MiiienladuDg mit den Leitungsdrähten und den Zündern, 
das Minenkabel und die Verankerungsvorrichtung. 

Das Minengeftlss der Beobachtungsmine ist ein kugel- 
förmiger Hohlkörper aus Stahlblech, welcher die Ladung auf- 
nimmt. Die Kngelform hat sich als nothwendig erwiesen, weil 
diese Minengattung in grösseren Tiefen verankert wird, daher 
auch einen höheren Druck auszuhalten hat, also fester construirt 
sein muss. 

Das Minengefäss ist zum Schutze gegen das Verrosten 
mit Minium angestrichen. Eine obere und eine untere Verschluss- 
platte schliessen zwei kreisrunde Ausschnitte des Gefasses ; an 
der unteren Verschlussplatte sitzt ein cylindrischer Ansatz, Kabel- 
kopf genannt, welcher zum Einführen des Minenkabels dient. ^ 

Die Ladung der Beobachtungsmine besteht wie die der 9 

Berührungsmine aus der Sprengladung, der InitiaUadung und ' 

den Zündern. Die Sprengladung setzt sich aus mehreren Patronen 
nasser Schiesswolle zusammen, deren jede in einem Zinkblech- 
kistchen verwahrt ist. Die Initialladung, trockene paraffinirte 
Schiesswolle, lagert mit einer Messingbüchse in einer Ausnehmung 
der Sprengladung. Die Zünder sind Glühdrahtz linder mit Spreng- 
kapseln, welche in der Initialpatrone liegen. Von den Zündern 
führen isolirte Drähte zum Kabelkopfe und stehen hier mit dem 
Kabel in Verbindung. 

Das Minenkabel setzt sich aus drei Stahldrahtseelen zu- 
sammen. Diese sind durch drei Lagen Guttapercha isolirt und 
mit einer übersponnenen Lage von Hanf und Kupferbändern 
gegen aussen geschützt. Das Kabel verlässt am Kabelkopfe die 
Mine. Jls führt längs der Ankerkette zum Meeresgrund und 
läuft von hier zur Zundstation. 



A 
.1 

I » 

• •• 

• ^ 



3 
7 



— 74 — 

Drei Hängestangen tragen den Minenkörper und stehen 
durch ihre untere sich in einem Verbindungsglied vereinigenden 
Enden mit der Ankerkette in Verbindung. 

Legen und Lichten der Minen. Die Contactminen 
werden entweder durch eigene MinenlegungsschifFe oder Minen- 
legungslichter oder Barkassen gelegt. Das Lichten, — worunter 
man das Heben aus dem Wasser versteht, — erfolgt durch 
dieselben Fahrzeuge, jedoch unter Beigabe von Lichtvorrich- 
tungen. Die Beobachtungsminen werden von Dampf-Pontons aus- 
gelegt und gelichtet. Vor dem Lichten muss das Kabel nahe 
dem Kabelkopf abgeschnitten werden. 

Sonstige Schutzmitteln. — Die Schutzmitteln haben 
gleich den Defensivminen den Zweck, ein Schiff gegen über- 
raschende Angriffe zu sichern. 

Nachdem solche Unternehmungen gewöhnlich zur Nachtzeit 
erfolgen, ist ein Schiff mehr oder minder wehrlos insolange es 
eines entsprechenden freien Ueberblickes über die nächste Um- 
gebung entbehrt. Daher können als die hervorragendsten Schutz- 
mitteln jene Einrichtungen betrachtet werden, welche die Be- 
leuchtung des Vorfeldes besorgen und dies sind Projectoren. 
Um thatsächlich auch die ganze Umgebung des Schiffes unter 
Licht zu halten, muss also eine grössere Zahl solcher Projectoren 
installirt sein, welche derart zu placiren sind, dass sie durch 
Artilleriefeuer nicht so leicht zerstört werden können. Aus diesem 
Grunde nützt man auch in erster Linie die Marsen der Mäste 
als Aufstellungspunkte in der Kielrichtung nach vorne und 
nach achter au?, während für die Breitseiten gewöhnlich in den 
Bordwänden eigene kleine gepanzerte Erker eingebaut werden. 

Die gefährlichsten nächtlichen Angriffe sind die der 
Torpedoboote. Zum Schutze gegen abgefeuerte Torpedos um- 
geben sich Schiffe mit eigenen Schutznetzen aus Eisendraht, 
welche auf Spieren (auslegbare Bäume) gehängt werden und, 
ca 2—3 m vom Schiffe abstehend, soweit unter Wasser reichen, 
dass ein anlaufender Torpedo sich im Geflechte verwickeln soll. 
Allerdings hat man zur Zerstörung dieser Netze eigene am 
Kopfe des Torpedos befestigte Netzscheeren erfunden ; — diese 
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sind aber ein Gegenmittel von problematischem Werthe, weil 
mit dem Zerschneiden eines Gliedes noch immer kein Durch- 
gang fiir den Torpedo geschaffen ist. Dennoch ist auch das 
Schutznetz keine besondere Errungenschaft, denn ein Schiff ist, 
solange es das Netz ausgelegt hat, eigentlich actionsunfähig. Es 
wurde zwar festgestellt, dass das Schiff mit geringer Geschwindig- 
keit laufen könnte, dafür besteht aber die Gefahr, dass sich 
Theile eines zerstörten Netzes in die Schiffsschrauben verwickeln 
könnten. Jedenfalls ist die Schnellfeuerartillerie ein besseres 
Schutzmittel. 
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IX. Eintheiluiig' und Characteristik 

der Schifte. 



j 

A 
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Die verschiedenen Absichten und Interessen, welche die 
einzelnen Staaten zur See verfolgen, bringen es naturgemäss 
mit sich, dass zwischen den einzelnen Marinen auseinandergehende 
Ansichten über Organisation und Zusammensetzung von Kriegs- 
flotten bestehen. 

Es lässt sich daher eine genaue, für alle Fälle giltige 
Eintheilung der Schiffe nicht geben, immerhin aber das schwim- 
mende Material im allgemeinen in 

Schlachtschiffe, 

Kreuzer, 

Küstenvertheidiger, 

Torpedoflotillen und 

Auxiliarschiffe 
unterscheiden. 

Schlachtschiffe* Die Schlachi schiffe sind berufen, den 
Kampf mit dem Gegner in offener See mit Aussicht auf Erfolg 
aufzunehmen, eventuell einen Angriff auf Küstenbefestigungen 
durchzuführen. 

Sie bedürfen daher einer entsprechenden Widerstands- 
fähigkeit gegen die Geschosse der schweren Schiffsgeschütze 
und müssen selbst im Stande sein, sowohl den Artilleriekampf 
mit dem Gegner als auch eventuell den Angriff mit der Ramme 
auszuüben. 

Dies erfordert, dass alle vitalen Theile durch starke 
Panzerungen geschützt sind, dass für die Führung des Kampfes 
mit einem gleichwertigen Gegner die schwere, namentlich aber 
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die mittlere Artillerie in entsprechendem Ausmasse vorhanden 
ist, dass eine grössere Zahl von schnellfeuernden Geschützen 
kleinen Kalibers für die Abwehr von Torpedoangriffen ein- 
gestellt ist und dass der Nahangriff mit Torpedo und Ramme 
ermöglicht wird. 

Demgemäss haben alle in den vorgegangenen Capiteln 
bezüglich Bauausführung, Panzerung, Schiffsartillerie und Tor- 
pedostationen besprochenen Details vollste Giltigkeit. 

Dem Schlachtschiff muss aber noch ausserdem eine ent- 
sprechend hohe Fahrgeschwindigkeit, sowie ein ausreichender 
Actionsradius^) gesichert werden, damit es in der Lage ist, jedem 
Gegner zu folgen und möglichst lange ohne Kohlenergänzung 
in See bleiben zu können. 

Heutzutage fordert man von einem Schlachtschiff eine 
durchschnittliche maximale Fahrgeschwindigkeit von 17 — 18, 
einen Actionsradius von ca 6000 — 7000 Seemeilen. Eine solche 
Geschwindigkeit ist nur durch sehr leistungsfähige grosse Ma- 
schinen zu erlangen möglich und diese, sowie die zur Erreichung 
des angegebenen Actionsradius nothwendigen Kohlenvorräthe 
bedingen ausgedehnte Räumlichkeiten, daher grosse Dimensionen 
des Schiffes nach Länge, Breite und Höhe. Alle diese sowie 
die sonstigen Einrichtungen, dann die starken Panzerungen 
u. s. w. stellen aber auch hohe Gewichte dar, welche, sollen 
sie vom Schiff getragen werden, ein bedeutendes Deplacement 
verlangen und einen verhältnismässig grossen Tiefgang erzeugen. 

Diese vielen verschiedenen Einrichtungen erfordern ferner 
auch eine grosse Besatzung. Nebst dem Schiffsstab, zu welchem 
Officiere und Cadeten zählen, gehören I^eute für den Maschinen- 
dienst, für die Artillerie, für das Torpedo- und Minenwesen, für 
den Steuer- und Signaldienst, für den Deck- und Raumdienst, 
für die administrative, also Verwaltungsarbeit, für den .Sanitäts- 
dienst u. s. w. Allein die Maschinen- und Kesselanlagen eines 
grossen Schiffes erfordern schon ein Personale bis zu 150 Köpfen, 



*) Unter Actionsradius versteht man den Weg in Seemeilen, 
welchen ein Schiff mit der an Bord unterzubringenden Kohle ohne 
Ergänzung dieser Vorrathe zurückzulegen vermag. 
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bedenkt niiui nun die Xothwendigkeit der Besetzung aller Ge- 
schütze, der Granaten nnd Palverkammem, der Torpedostationen, 
der einzebien wasserdk-hten Abtheilungen, welche dorch je einen 
Mann bewacht sein sollen, u. s. w., so wird es nicht mehr 
Wunder nehmen dass ein Schlachtschiff je nach seiner Grösse 
eine Bemannung von -t.'jO — 800 KOpfen erhalu tur welche Unter- 
kunft sowie Verpflegung ßr längere Zeit an Bord sein muss ; 
— es wird aber auch nicht mehr Wunder nehmen, dass ein 
solches Schlachtschiff thatsachlich nur ein grosser und geräumiger 
Bau sein kann. 

Kreuzer. Kreuzer haben, — selbständig verwendet, — 
im allgemeinen die Aufgabe, den Handel eines gegnerischen 
Staates zu unterbinden, im Verbände aber den Aufklärungs- und 
Sicherungsdienst zu versehen. Sie müssen aus diesem Grunde 
lie&higt sein, den Kampf mit gegnerischen Kreuzern oder 
kleineren Kriegsfahrzeugen aufnehmen, einen Hafen aber even- 
C tuell beschiessen zu können, während sie dem Kampfe mit 

• Schlachtschiffen ausweichen sollen. 

Die wesentlichsten Bedingungen für den modernen Kreuzer 
sind daher grosse Fahrgeschwindigkeit, um Handelsdampfer jagen 
zu können, bedeutender Fassungsraum fiir Kohlenvorräthe, also 
hoher Actionsradius, um möglichst lange in offener See bewegungs- 
faliig zu bleiljen und gen'jgend starke Artillerie. Man fordert 
heutzutage eine Geschwindigkeit von ca 21 — 23, und einen 
Actiunsradius von ungeßihr 10000—12000, ja selbst 15000 See- 
meilen. 

Daraus ergibt sich, dass die Kreuzer meist nur sehr 
schwach gepanzert, die modernsten mit wenig Ausnahmen sogar 
nur durch Deckpanzer geschützt sind und ferner, dass das 
Deplacement fast nur für starke Fortbewegungsmaschinen, für 
grosse Kohlenvorräthe und für eine entsprechende Artilleiie 
ausgenützt wird. 

Um den hieftir nothigen Baum zu gewinnen, sind Kreuzer 
gewöhnlich sehr lang, zur Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit 
jedoch von geringer Breite und geringem Tie%ang. 

Je nach dem Deplacement unterscheidet man grosse und 
kleine Kreuzer ; je nach dem Panzerschütze gepanzerte, geschützte 
und ungeschützte Kreuzer. 
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Grosse Kreuzer kommen bezüglich des Deplacements den 
grossen Schlachtschiffen sehr nahe, sind daher meist länger als 
diese und unterscheiden sich von ihnen hauptsächlich durch 
den schlankeren Bau. Ihre schwere Artillerie ist ebenfalls in 
gepanzerten Thürmen installirt, jedoch stets schwächer wie die 
der Schlachtschiffe. Dagen erscheint zumeist die mittlere und 
Schnellfeuerartillerie besonders ausgebildet. Für die Durchführung 
eines Nahkampfes besitzt jeder grosse Kreuzer Torpedolancier- 
stationen und eine Ramme. Die Bemannungs Verhältnisse sind 
ähnlich dem Schlachtschiff. 

Kleine Kreuzer haben keine schwere, sondern nur mittlere ^ 
und leichte Artillerie, dafür aber Ramme und Torpedoausrüstung. 
Ihre Bemannung schwankt je nach Grösse zwischen 200 — 300 
Köpfen. 

Gepanzerte Kreuzer besitzen einen Gürtelpanzer, ge- 
schützte Kreuzer haben ein durchlaufendes Panzerdeck, unge- 
schützte Kreuzer nur stellenweise und zwar an den wichtigsten 
Parthien einen Deckpanzer. 

Kttsteiivertheidiger. Der hauptsächlichste Zweck der 
Küstenvertheidiger ist der Schutz, die Vertheidigung der heimat- 
lichen Küsten. 

Je nachdem sich nun die Vertheidigung auf die gesammte 
Küste in ihrer ganzen Längenausdehnung bezieht, hiemit also 
das Verlassen des Hafens für längere Zeit verbunden ist, oder 
mit dem Schutz der Küste nur eine artilleristische Verstärkung 
einer Hafenbefestigung durch maritime Mittel, also eine locale 
Küstenvertheidigung verstanden ist, können Küstenvertheidiger 
grösseren Stiles, — Küstenvertheidigungsschiffe, — und solche 
kleinen Stiles, — Küsten vertheidigungsfahrzeuge, — unterschieden 
werden. 

Küstenvertheidigungsschiffe müssen daher selbst die hohe 
See befahren können und sollen für die Durchführung eines 
Kampfes in offener See genügend widerstandsfähig sein. Sie 
benöthigen demnach eine starke, kräftige aber gut geschützte 
Artillerie, einen vollständigen Schutz der vitalen Theile, eine 
derartige Fahrgeschwindigkeit, dass sie Schlachtschiffen folgen 
können und einen Actionsradius, welcher einen mehrtägigen 
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Diese Eintheilung festhaltend, unterscheiden wir Torpedo- 
boote, Torpedojäger (Torpedozerstörer u. s. w.) und Torpedo- 
depotschiffe. 

Torpedoboote« Torpedoboote haben einerseits die Auf- 
gabe, rasche unvermittelte Angriffe gegen Kriegsschiffe vorzu- 
nehmen, um diese durch die gegen sie lancierten Torpedos zum 
Sinken zu bringen, anderseits aber auch den Zweck, als Pa- 
trouillen und Vedettenboote die Sicherung von fahrenden und 
ruhenden Flotten, ferner den Nachrichtendienst auszuüben und 
eventuell durch Küstenfahrten eingehende Recognoscierungen 
vorzunehmen. 

Torpedos wirken jedoch nur auf kleinen Distanzen, daher 
müssen sich die vorgehenden Boote möglichst überraschend dem 
Angriffsobjecte nähern können, da sie andernfalls durch die 
Schnellfeuerartilleiie der Schiffe vernichtet sind, bevor sie die 
erwünschte Lancierdistanz erreichen. Daraus leiten sich als 
HauptbedinguQgen eine grosse Fahrgesc^iwindigkeit, geräusch- 
lose Maschinen, geringe Rauchen t Wickelung und geringe Dimen- 
sionen ab. 

Torpedoboote sind daher stets verhältnismässig kleine, 
niederbordige, schmale Fahrzeuge aus dünnem Stahlblech, dem- 
nach sehr leicht, mit geringem Tiefgang und starken Fort- 
bewegungsmaschinen. Da das sehr kleine Deplacement zum 
weitaus grössten Theil fdr Zwecke der Fahrgeschwindigkeit 
ausgenützt wird, ist an einen wie immer gearteten Panzerschutz 
gar nicht zu denken, während die artilleristische Ausrüstung je 
nach Grösse des Bootes in 1 — 5 kleinkalibrigen Schnellfeuer- 
kanonen besteht. 

m 

In keinem anderen Gebiete des schwimmenden Materiales 
der Kriegsmarinen hat die fortschreitende Technik so vielseitige 
und kurz einander folgende Steigerungen der Anforderungen 
gestellt, wie gerade im Torpedobootbau und • in diesem war 
thatsächlich oft heute schon unmodern, was gestern erst ge- 
schaffen wurde. 

Daraus erklärt sich auch der ganz abnorme Unterschied 
in der Deplacementfrage, welche von ca 12 — 15 Tonnen bei 
Booten kleinster Gattung bis zum Hochsee torpedoboot mit 360 
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Tonnen (im Bau befindliche englische Boote) schwankt. Aller- 
dings konnten diese kleinen Boote die hohe See nicht befahren, 
hatten nur eine Geschwindigkeit von lü — 20 Seemeilen und 
einen ganz geringen Actionsradius, während die modernen 
Hochseeboote genügend Seeeigenschaften besitzen, um die hohe 
See befahren zu können, Geschwindigkeiten von 30 - 32 und 
einen Actionsradius von 2000 — 2500 Seemeilen aufweisen. Die 
Bemannung solcher Boote beträgt je nach Grösse 15—50 Mann, 
welche hauptsächlich für den Maschinen- und Torpedodienst 
verwendet werden. 

Torpedojäger. — Torpedojäger, auch Torpedobootzer- 
störer, Torpedofahrzeuge u. s. w. benannt, haben die Aufgabe, 
angreifende feindliche Torpedoboote abzuweisen und behufs 
Zerstörung zu verfolgen. Im taktischen Verband der Flotille 
sind sie auch FührerschifFe für die einzelnen Torpedoboots- 
gnippen ; — sie nehmen also gleichfalls am Nachrichten- und 
Sicherungsdienst theil. 

Ihre Hauptbedingungen sind daher eine sehr grosse Fahr- 
geschwindigkeit, damit sie die schnellsten Torpedoboote zu jagen 
vermögen und eine nach Zahl entsprechende schnellschiessende 
Artillerie für die Bekämpfung der Boote. Es sind dies demnach 
lange und schlanke Fahrzeuge mit geringem Tiefgang, ohne 
Panzerschutz, jedoch mit sehr kiäftigen Fortbewegungsmaschinen, 
für welche ein sehr grosser Theil des Deplacements verwendet 
wird. Auch diese Fahrzeuge haben ähnliche WandluDgen durch- 
gemacht wie die Torpedoboote und während man sich vor ver- 
hältnismässig kurzer Zeit mit einer Fahrgeschwindigkeit von 
20 — 24 Seemeilen begnügte, fordert man heute eine solche von 
30 — 32 Seemeilen. 

An Bemannung erhalten sie je nach ihrer Grösse 60 — 90 
Köpfe. 

Torpedodepotschiffe. — Aufgabe und Zweck der 
Torpedodepotschiffe ist der Transport aller Bedürfnisse einer 
Torpedoflotille, also Torpedos, Artilleriemunition, Kohle u. s. w., 
sowie der nothwendigen Werkstätten für kleinere Reparaturen. 

Zu ihren wesentlichsten Eigenschaften gehören daher 
grosse Depoträume, Vorrichtungen für das rasche Aus- und 
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Einbarkieren aller mitgefiihrten Gegenstände, eventuell auch 
Vorrichtungen für das Streichen und Hissen von Torpedobooten, 
ferner entsprechende Fahrgeschwindigkeit, um einer Flotte folgen 
zu können und endlich für sich selbst einen Actionsradius, 
welcher dem der grossen Escadreschiffe gleichkommt. Das 
verhältnismässig grosse Deplacement geht demnach hauptsäch- 
lich für diese Einrichtungen auf, so dass ein Panzerschutz 
höchstens in einem schwachen Deckpanzer, die Artillerie nur in 
Schnellfeuergeschützen bestehen kann. 

Ihre Bemannung wird je nach Grösse aus 150 — 300 
Köpfen gebildet. 



Auxiliarscbiffe. Diese sind Schiffe der verschiedenen 
Darapfschiiffahrtsgesellschaften, welche im Ernstfalle vertrags- 
mässig zu Kriegsdiensten herangezogen werden. Es wird daher 
gewöhnlich schon beim Bau solcher Schiffe darauf Rücksicht 
genommen, ebenso werden Beigeschütze mittleren und kleinen 
Kalibers sammt Munition als artilleristische Ausrüstung für sie 
bereitgehalten. 
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X. Würdigung des Schlachtschiffes. 



Das Kriegsschiff fällt in zweifacher Beziehung in Betracht 
und zwar einerseits, als Ziel und anderseits als Kampfmittel 
des Gegners. Disi für den Küstenartilleristen nicht nur die von 
ihm am Schiff zu erreichende Wirkung wichtig ist, sondern 
auch die Beurtheilung des Schiffes als Gegner, also die Be- 
urtheilung der Leistungsfähigkeit desselben im Kampfe wesent- 
lich sein muss, soll das Kriegsschiff thatsächlich auch von beiden 
Standpunkten aus beleuchtet werden. 



Das Kriegsschiff als Ziel. Wie die fig. 69, 70 und 
71 zeigen, ist das Schiff gegen das Horizontalfeuer fast voll- 
ständig gesichert. 

Vermag das in Betracht kommende Artilleriegeschoss des 
Küstenartilleristen den Haupt-, — Gürtel-, — panzer nicht zu 
durchschlagen, so bleiben alle gegen ihn abgefeuerten Geschosse 
wirkungslos und da er die vitalen Theile des Schiffsinneren 
deckt, so sind diese derart geschützt, dass eine ernstliche Ge- 
fährdung des Schwimmkörpers nicht zu erwarten steht. 

Vermag aber das Geschoss die Panzerhaut zu durch- 
schlagen, so muss es noch ein weiteres Dur chdringungs vermögen 
haben, um nebst der Panzerhinterlaj^e noch die gleichfalls als 
Panzerung wirkende Kohlenschichte, — fig 70 — zu durch- 
schlagen, damit es bis an einen Theil gelange, dessen Zerstörung 
für das Schiff eine Existenzfrage bedeutet. Die Möglichkeit, mit 
einem Geschosse von sehr grosser lebendiger Kraft bis an eine 
vitale Partie heranzukommen, ergibt sich jedoch nur, wenn, — 



— So- 
wie dies im Beispiele fig. 69, 70 und 71 gewählt, — das Panzer- 
deck den oberen Abschluss des Gürtelpanzers bildet. Dies tritt 
in Fällen ein, wo die Kessel und Maschinenanlagen grosse und 
hohe Räume benöthigen und da selbstredend nur für die Kessel 
und Maschinenräume. In solchem Falle ist aber auch an dieser 
Stelle der Gürtelpanzer zur Erhöhung der Sicherheit besonders 
stark gehalten, während er gegen die Enden zu an Dicke ab- 
nimmt. 

Während also mitunter die vollkommene Sicherheit der 
wichtigsten Thöile des Schiffes, der Fortbewegungsmaschine und 
ihrer Accessorien, gegen die Geschosse von Flachbahngeschützen 
durch einen starken, nicht zu durchdringenden Verticalpanzer 
an der bezüglichen Stelle erreicht wird, werden sehr häufig 
diese Stellen, immer aber die übrigen Theile des Schiffes an 
und zunächst der Wasserlinie durch einen schwächeren Gürtel- 
panzer und das schildkrötenartig gewölbte unter Wasser an- 
setzende Panzerdeck, — fig. 71, — im ausreichendsten Masse 
gesichert. Die Einfallswinkel der sehr rasanten Flachbahnge- 
schütze sind derart kleine, dass auf den gewöhnlichen Gefechts- 
distanzen jedes Geschoss an dieser, im allgemeinen horizontal 
angeordneten Panzerdecke abgleitet, während auf den grossen 
Entfernungen, auf welchen die relativen Einfallswinkeln zu den 
gewölbten Theilen des Deckpanzers ein Eindringen ohne Ab- 
gleiten zuliessen, die lebendige Kraft selbst des mächtigsten 
Geschosses nicht mehr ausreichen würde, um nebst dem Gürtel- 
panzer den in der Einfallsrichtung ziemlich starken Deckpanzer 
zu durchschlagen. 

Nur bei sehr starken Rollbewegungen des Schiffes könnte 
dessen schwacher Punkt, das ist der Ansatz des Panzerdeckes 
an der Aussenhaut, derart nahe der Wasseroberfläche gelangen, 
dass ein knapp an der Wasserlinie einschlagendes Geschoss die 
schwache Schiffshaut unter dem Deckpanzer zu durchschlagen 
vermöchte ; — dies ist aber ein höcht unwahrscheinlicher Zufall. 

Daraus geht hervor, dass alle jene vitalen Theile, welche 
tief, also unter dem Panzerdeck angelegt werden können, das 
sind die Maschinen, die Kesseln, die Steueranlagen, Pulver- und 
Granatenkammern und ein Theil der Munitionsförderung durch 
den Gürtelpanzer und das Panzerdeck vollkommen gegen das 
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r>ie S«:-hwiiniiiUhigkeit des Schiifes in eni>tli'?her Weise 
zu oretAhrden, ist daher nur den Steilleuerg^escriüczen nnd den 
Torpedos möirlieh. 

Das Kriegfsschiff als Gegner. Bei der Beartheiliing 

i-^< Krieic^S'.hilles als Gegner kommen drei wesentlieae Mo- 
mente in Betracht, — die AVadPen des Sohirfes. die sonsti^ren. 
•ien Kamr.f nnterst fitzenden Einriohrangen und die für die volle 
Be^'egTLDgs^higkeit noth wendigen Vor rät he an Heizmateriale. 

I>as S'-hirT besitzt als Kampfmittel die Artillerie, den 
Torpedo nnd die Ramme. Von diesen drei Waffen soll nur die 
Artillerie, und zwar in Bezng ant' Wirkung der Ges*.*hritze und 
Muni tions vorrät he, besprochen werden, weil beim Kampfe mit 
der Artillerie der Küstenbefestigungen nur die Schiffsgeschütze 
in Verwendung gelangen. 

Im Capitel r Schiffsartillerie- wurde über die auf Kriegs- 
schiffen gebräuchlichen Geschütze und deren Aufstellung g^ 
sprechen : aus dem dort gesagten geht hervor, dass die Schiffe 
vorläufig nur ül>er sehr rasantes Flachbahnmaterial verfugen. 
Allerdings wird vereinzelt (Frankreich) die EinsteUiing von 
Schiflshaubitzen plaidiit, die diesbezüglichen Massnahmen haben 
aber noch nicht das Versuchsstadium erreicht. 

Die für den Kampf mit Küstenwerken in Fi-age kom- 
menden Geschütze schweren und mittleren Kalibers vermösren 
demnach nur auf jenen Entfernungen eine Wiikung zu erzielen, 
bei welchen ihre Flugbahn bereits mit dem absteigenden Ast 
das Ziel erreicht; in allen anderen Fällen wird die Batterie 
ungefährdet überschössen. Je höher nun das Ziel liegt, desto 
entfernter muss sich das Schiff vom Lande halten. Beispiels- 
weise ist für den Kampf eines mit modernen 28 cm krupp' sehen 
Schiffsgeschützen armiiten Schiffes gegen eine 100 m hoch 
gelegene Batterie die kleinste Entfernung ca 3500 iw, soll der vor- 
hin angegebenen unerlässlichen Bedingung entsprochen werden. 
Mit der Entfernung wächst aber die Streuung des Geschützes, 
— es nimmt also die Treffwahrscheiulichkeit der Schiffsartillerie 
im erheblichen Masse ab und macht daher das Schiessen der- 
selben sehr unverlässlich. 
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Aus dem oben Gesagten geht schon hervor, dass die 
Schiffsartilleiie hochgelegenen Kiistenwerken nur sehr wenig 
anzuhaben vermag. 

Aber noch andere Factoren sprechen mit, welche das 
Schiessen aus Schiffsgeschützen sehr beeinträchtigen. Wenn auch 
die modernen schweren Geschütze bei den grössten Elevations- 
winkeln Schussweiten bis zu 20 — 25000 m ergaben, so lassen 
sich diese vom Schiff aus nie ausnützen, weil die Construction 
der Lafetten solche Elevationen nicht gestattet. Die bisher er- 
reichten Maximalerhebungen sind ca 25 — 30^, deren obere Grenzen 
aber der starken Beanspruchung der Unterlage halber möglichst 
gemieden werden. Man kann also mit Rücksicht auf die Ele- 
vationsfähigkeit und die Beanspruchung des Unterbaues als 
Maximalschussweite ca 8000 m annehmen, so dass sich im 
Kampfe mit Küsten werken befindliche Schiffe stets im wirkungs- 
vollen Ertrage der Steilfeuergeschütze aufhalten werden. Nach- 
dem aber gerade das Steilfeuer den Schiffen besonders ge&hrlich. 
ist, so müssen sie sich . der Wirkung desselben möglichst ent- 
ziehen und das bedingt, dass Kriegsschiffe den Geschützkampf 
während der Bewegung, während der Vorbeifahrt durchführen. 
Ist aber das Schiff in Fahrt, so wird hiedurch auch der TreflF- 
punkt in einem der Fahrgeschwindigkeit proportionalem Masse 
in der Richtung der Fahrt nach seitwärts verlegt. Beispielsweise 
eine Geschossanfangsgeschwindigkeit von 900 m und eine Schuss- 
distanz von 5400 m angenommen, ergibt eine Plugzeit von 
etwas naehr als 6^^. In dieser Zeit legt ein mit 12 — 13 See- 
meilen Geschwindigkeit vorbeifahrendes Schiff ca 40 m zurück 
und wird daher das Geschoss ebenfalls 40 ;/^ seitlich vom Ziele 
aufschlagen. 

Es muss daher von vorneherein eine entsprechende Seiten- 
verschiebung ertheilt werden und diese ist nur dann verlässlich 
anzugeben, wenn die Fahrtgeschwindigkeit für den Moment des 
Schusses genau bekannt ist. Nachdem nun die einzelnen Ge- 
schütze zeitlich verschieden schiessen weil jedes derselben dann 
abfeuert, wenn es feuerbereit ist, kann nicht für jeden Fall eine 
Geschwindigkeitsbestimmung vorgenommen werden und daher 
muss das Schiff mit einer festgesetzten Geschwindigkeit laufen. 
Dieser Umstand bedingt aber ferner noch, dass ein Schiff 
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I 
während des Feuergefechtes keinerlei Wendung machen darf, 

weil im Momente der Drehung Fahrt, also Geschwindigkeit ver- 
loren, geht, demnach die Ermittelung der Seitenrichtung des 
Geschützes abermals eine falsche war. ! 

Die Schwankungen des Schiffskörpers bei bewegter See, 
das Rollen und Stampfen, verändern den Elevationswinkel des 
Geschützes und müssen daher gleichfalls und zwar umsomehr 
in Betracht gezogen werden, als bei den sehr rasanten Flachbahn- i 

geschutzen der Schiffsartillerie schon wenige Minuten Winkel- ] 

änderung einen erheblichen Distanzunterschied ergeben. Wenn , 

man auch die Grösse des Ausschlages dieser Bewegung messen ' 

kann, so ist es doch unmöglich, irgend ein Zwischenstadium 
mit einiger Aussicht auf Verlässlichkeit für das Abfeuern aus- 
zunützen, da in dem Momente als die Ankündigung der er- 
reichten Position beim Geschütz bekannt wird, sie sich bereits 
wieder verändert hat. Wohl hat man diesbezüglich mehrfache ' 

Versuche mit stetigen Plattformen für Geschütze, Momentab- I 

feuerungsapparaten für bestimmte Lagen u. s. w. gemacht, ^ 

jedoch bisher noch nichts geeignetes schaffen können. Neuerdings J 

ist wieder ein darauf abzielender Apparat eines österreichischen * 

Marinearztes in Erprobung, da aber die Versuche erst in den ,l 

Anfangsstadien sich befinden, kann einstweilen noch gar kein | 

Urtheil gefällt werden. Die Berücksichtigung der Schwankungen I 

des Schiffskörpers beim Schiessen kann daher vorläufig nur 
eine Gefühlsache des Vormeisters sein, welcher sich die dem- 
entsprechende Erfahrung durch viel Uebung gewinnen muss 
und ergibt demnach dieser Uebelstand eine grosse derzeit noch 
uncorrigirbare Fehlerquelle. 

Ganz die gleichen Verhältnisse, nur in geringerem Masse 
treten bei der Drehung des Schiffes ein, weil sich hiebei jedes 
grosse Schiff überlegt ; — es soll also auch von diesem Gesichts- 
punkte aus jedwede grössere Cursänderung während des Schiessens 
vermieden werden. 

Aus dem bisher Gesagten geht hervor, dass ein Ein- 
schiessen auf reeller Basis für Schiffsgeschütze ausgeschlossen 
erscheint, weil kein einziger Schuss ein wirklich verlässliches 
I Resultat des Schiessvorganges ist und zweifellos dem das Ein- 
schiessen Leitenden ein verzerrtes Trefferbild zeigt. 
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Das Schiessen aus Schiffsgeschützen ist daher eine reine 
Gefühlssache, für dessen Gelingen als hauptsächlichste Bedin- 
gungen ruhige See, Vermeidung von Geschwindigkeitsänderungen 
und Vermeidung von Cursänderungen hingestellt werden müssen. 

Die eben beendeten Ableitungen ergeben demnach das 
schon weiter oben flüchtig erwähnte Resultat, dass Küsten- 
werke, namentlich wenn sie hoch gelegen sind, vor dem Feuer 
der Schiffsartillerie wenig zu besorgen haben, da deren Treff- 
vermögen mehr oder minder Zufall ist. 

In weiterer Folge hängt die vom Schiff aus zu erreigende 
Wirkung von der Feuerschnelligkeit der Geschütze ab. Wenn 
nun auch die einzelnen Firmen die Feuerschnelligkeit bei den 
grossen Kalibern, — 30*5, 28, 24 cm, — mit ca 1, 1^2» resp. 
2 — 3 Schuss, bei den mittleren Geschützen mit 6—10 Schuss 
pro Minute angeben, so sind dies eben nur Fabriksdaten, welche 
ohne Frictionen und namentlich beim Schiessen nach einer 
Direction, also ohne besondere ßichtungsänderungen gegen feste 
unbevvegliche Ziele auf mehr oder minder bekannter Entfernung 
gewonnen wurden. Im wirklichen Feuergefecht stellt sich dies 
aber ganz anders dar. Das Geschütz ist meist bezüglich seiner 
Seitenstellung in eine bestimmte Lage für das Laden zu schwenken 
und kann erst nach Einführen des Geschosses wieder gegen das 
Ziel gerichtet werden ; das Geschoss selbst wird eine beträcht- 
liche Höhe, — ca 12 — 15 m — gehisst ; wenn das Laden voll- 
endet ist, sind nicht immer Distanzmessungen vorhanden, welche 
sofort die Höhenrichtung angeben ; wenn aber die Höhenrichtung 
schliesslich ertheilt ist, muss erst die Erreichung der Distanz 
des gewählten Ausfeuerpunktes abgewartet werden ; — kurz, 
eine Menge von verzögernden Ursachen setzen die Feuerschnellig- 
keit der schweren Geschütze auf ein Schuss pro 1 — 3 Minuten 
und 3—5 Schuss pro Minute bei den mittleren Kalibern herab, 
— vorausgesetzt, dass die sonstigen früher angeführten all- 
gemeinen Bedingungen für das Schiessen zutreffen. 

Diese immerhin noch sehr grosse Feuerschnelligkeit stellt 
übrigens in einem für die Schiffsartillerie keineswegs günstigen 
Verhältnis zur Munitionsdotation. 

Infolge der beschränkten Raum Verhältnisse am Bord eines 
Kriegsschiffes, hauptsächlich aber in Erwägung des für eine 
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Seeschlacht noth wendigsten führt ein Schiff pro schweres Ge- 
schütz ca 50 — 60, pro mittleres Geschütz ca 150 — 180 Schiiss 
mit. Bei unausgesetztem Feuer ist dieses Quantum in ungefähr 
1 — 3 Stunden aufgebraucht und das Schiff daher kampfunfähig. 
Es muss sich also oft vielleicht gerade zu einer Zeit zwecks 
Munitionsersatz aus dem Gefechte zurückziehen und daher dem 
Gegner eine erwünschte Ruhepause gönnen, wenn die Schiffs- 
Geschütze zu wirken begannen. 

Aber auch der Munitionsersatz ist nicht einfach. Aller- 
dings kann derselbe durch ein Begleitschiff mitgeführt worden 
sein, aber die ümschiffung kann nur bei ruhiger See erfolgen 
und erfordert mehrere Stunden Aufenthalt. 

Schliesslich sei noch Einiges über die Vorräthe an Heiz- 
materiale erwähnt. 

Im vorgegangenen Capitel wurde der allgemein geforderte 
Actionsradius der Schlachtschiffe mit 6000 — 7000 Seemeilen bei 
oekonomischer Fahrt, — das ist ca 10 Seemeilen Geschwindig- 
keit, — angegeben. Ein solches Schiff kann also ungefähr 
25 — 30 Tage ununterbrochen laufen und ist erst nach Ablauf 
dieser Zeit zur Kohlenaufnahme gezwungen. Dieses Ausmass 
an Heizmateriale reicht also bei Actionen gegen Küstenbefesti- 
gungen zweifellos aus, da die Schiffe stets in der Lage sind, 
ohne Störungen im Verlaufe des Gefechtes befürchten zu müssen, 
ihre Kohlenvorräthe aus mitgeführten Transportschiffen zu er- 
gänzen. Die Ueberschiffung in offener See ist ebenfalls an eine 
Bedingung geknüpft, — nämlich ruhige See. Die Einschiffung 
geht verhältnismässig rasch. Mit dem für diesen Zweck einge- 
führten Temperley Apparat können ca 170—180 ts, mit Hand 
ungefähr 130 — 150 ts pro Stunde überschifft werden, nur fordert 
letzterer Vorgang viel Arbeitskraft. Es kann also in beiläufig 
12—16 Stunden der ganze Kohlenvorrath für den vollen Actions- 
radius an Bord sein. 

Gefechtswerth der Schiffe. — Die Kriegsmarinen 
drücken die Stärke des Schiffes für den Kampf durch eine 
Zahl aus, welche als Gefechtswerth bezeichnet wird. 

Nachdem diese Zahl das Verhältnis eines Schiffes zum 
anderen darstellt, ist sie selbstverständlich nur als eine Bezugs- 
grösse aufzufassen. 
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XL Taktische Notizen. 



In diesem Capitel sollen nachfolgend die wichtigsten Be- 
^riäe über Znsammensetznng Ton Schiffsabtheilungen. dann 
taitische Verbände nnd schliesslich alle für die LanduDg sowohl 
rlr Schiffsmannschaft als anch von LÄDdtnif»j.»en nothwendigen 
Tini bestehenden Mitteln erläntert werden. 

Klarsebiff. Unter Klarschiff versteht man sämmtliche 
Vorbereitnnoren, welche ein Schiff" tar die nnl»ehinderte Dnrch- 
riuang des Kampfes bereitstellen- 

SeliiffisabiheiliUiseii. Je drei Torpe^joh^oote werden zn 
2emein>chaftlichem Manovriren zn einer Abiheilnng formirt. 
weiche Torpedoboot sgmppe heisst. Der ranghGchste Bootscom- 
niandant ist der Grnppentiihrer. 

Mehrere Torpedoboot sgmppen bilden sodann eine Flotiile, 
ieren eignes bestelltes Führerschiff Divisions>«?hiff genannt wird. 

\S'erden znr ErlüUung seib-täniiger Au^aijen mehrere 
Flotillen zu einer Abtheilung vereinigt ncd dieser einige grO^^ere 
Krenzer beigegel^n* so entsteht ein <.Tev:h wader. 

Eine Division ist eine Abtheilim^ von 2 — 5 Klrie^ssHihiren, 

Durch die Vereitiigung einer grosseren Zahl von Kriegs- 
siiiiffen nnter gemeinsamen Oljerbel'eLl entsteht eine Escaäre : 
die ganze Wehrma:-ht eines Staates znr St^e ist dessen F-otte. 

TaktiJiehe f ormatioiieii. Wenn im organischen Ver- 
band der Irtvision ein Schiff derart hinter dem anderen f 1^. 
iass die Verbin ini.^r^linie die Direcrion deckt. enisi^Lt die Kiel- 
wa»erlinie, ti^:. 72. Folgen sich meLrere in Kiel Wasserlinie 
i:.rmirte Divi-ionen in gleicner \Veise, so ent^tent *üe Kiel- 
wassM'ordnnng. tg. Ti. 
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Zwei parallel nebeneinander laufende Kielwasserlinie 
bilden die Colonne, fig. 74, welche je nach den Abständen ein 
Colonne oder eine offene Colonne sein kann. 

Laufen alle Schiffe der taktischen Einheit, also der Divisio 
derart nebeneinander, dass diese Linie senkrecht zur Cursrichtun^ 
steht, so bilden sie die Frontlinie, fig. 75. 

Zwei oder mehrere in Frontlinie formirte Divisionei 
befinden sich in der Frontordnung, wenn sie in gleicher Weis»; 
wie die Schiffe einer Frontlinie nebeneinanderlaufen. 

Halten sich die Schiffe einer Division derart seit- und 

rückwärts des führenden Schiffes, dass ihre Rangirungslinie AB, 

fig. 76, einen spitzen Winkel zur Cursrichtung einschliesst, so 

V ergibt sich die Staffellinie. Je nach der Peilungsrichtung unter- 

J^ scheidet man die Steuerbord- oder Backbord-Staffellinie. 

2 Mehrere Staffellinien hintereinander ergeben die Staffel- 

^ Ordnung. 

O Bildet ein Theil der Schiffe die Staffellinie nach Steuer- 

^ bord, der andere nach Backbord, so wird diese Formation der 

Keil genannt, fig. 77. 

Unter Doppelstaffelordnung, fig. 78, versteht man zwei 






|S^ in Staffellinie formirte, derart nebeneinandergestellte Divisionen, 

2 dass die Verbindungslinie der Teteschiffe senkrecht oder fast 

JS senkrecht zur Cursrichtung ist. 

Die beim Angriff gegen eine feindliche Flotte anzuwen- 
dende Formation wird von verschiedenen Factoren abhängen. 
* Im allgemeinen aber kann man sagen, dass für die Entwickelnng 

einer möglichst kräftigen Artilleriewirkung in den einleitenden 
Phasen des Gefechtes die Staffellinie beziehungsweise Ordnung 
die günstigste Formation ist, weil sie mit dem ausgiebigen 
Kielschuss der Front gegen anfahrende Schiffe noch das starke 
Breitseitfeuer der Kielwasserlinie gegen passirende Schiffe ver- 
bindet und jede Formationsveränderung begünstigt. 

Beim Artilleriekampfe mit Küstenbefestigungen bestehen 
zwei Möglichkeiten und zwar die Frontlinie bei An- und Abfahrt 
der Schiffe oder die in der Umfahrt befindliche Kielwasserlinie. 
Von diesen beiden erscheint die letztere Formation und 
Fahrtrichtung günstiger, denn sie gewährt eine grössere artilleri- 
stische Wirkung. Es können nämlich am Kampfe alle schweren 
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Geschütze des Schiffes und die Hälfte der mittleren Kaliber 
(die der zugewendeten Bordseite) ununterbrochen theilnehmen, 
während bei der An- und Abfahrt nur die Hälfte der schweren 
Geschütze, von den mittleren Kalibern aber infolge der Stellung 
des Kieles nicht einmal die Hälfte in ununterbrochener Thätig- 
keit sind. Ausserdem sind bei der Anfahrt die Schiflfe dem 
Ziele sehr nahe gekommen und müssen daher im günstigsten 
Ertrage der gegnerischen Geschütze die Wendung vollführen, 
was bei der Umfahrt vermieden ist; 

Landangfstruppen der Schiffe. Die Nothwendigkeit, 
häufig Unternehmungen von später nachfolgenden Landtruppen 
vorbereiten zu müssen, hat auch die Kriegsmarinen gezwungen, 
aus ihren Schiffsbesatzungen eigene Landungscorps auszuscheiden 
und dem Zwecke entsprechend zu organisiren. 

Die Stärken der Schiffsbesatzungen wurden in einem 
früheren Capitel besprochen. Wenn nun auch scheinbar die 
Bemannung einen verhältnismässig hohen Stand aufweist, so 
kann hievon doch nicht viel abgegeben werden, da die für die 
Bedienung der verschiedenen Einrichtungen wie Maschinen, Ge- 
schütze u. s w. nothwendige Mannschaft zurückbleiben muss 
— es ist daher leicht erklärlich, dass die für Landungszwecke 
erübrigenden Detachements aiach selbst in ihrer Summe keinen 
grossen Machtfactor bedeuten. 

Normal stellt in unserer Kriegsmarine jedes Schlachtschiff 
je nach seiner Grösse ein bis zwei Compagnien Landungstruppen, 
deren jede aus 3 Zügen ä 25 Mann sich zusammensetzt Jedes 
Schiff gibt überdies noch drei bis vier Schnellfeuerkanonen als 
Landungsgeschütze ab, welche zu diesem Zwecke fahrbar gemacht 
werden und ferner wird der ganzen Landungstruppe noch eine 
Sanitätsabtheilung zugetheilt. Jeder Zug der Landungscompagnie, 
dann die Landungsgeschütze, sowie die Sanitäts-Abtheilung haben 
für sich ein eigenes Boot. Den Landungsgeschützen werden nicht 
nur Leute zur Bedienung des Geschützes sondern auch noch 
Leute zum Ziehen desselben zugetheilt. 

Ausgeschifft bilden alle Landungstruppen sämmtlicher 
Schiffe ein Landungscorps unter einseitlichem Cummando. 
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Die Landung vollzieht sich derart, dass die gesammtei 
Boote eines Schiffes durch ein Dampfboot bei Flachküstei 
mögUchst nahe bis an di^ LandungssteUe geschleppt und sodanr 
freigelassen werden. Die einzelnen Boote gehen nun weiter ar 
Land heran, lassen knapp vor dem Strande vom Heck aus einer 
Anker fallen und laufen am Grund auf. Die Bootsmannschaflen 
gehen sofort an Land und schwärmen aus. 

Landung^smitteln für auszaschlffende Trappen 
und Bfaterialtransporte. Für den Transport von grösseren 
Truppenmassen, dann Kriegsmateriale werden stets Handels- 
dampfer verwendet, bezüglich deren Indienststellung schon im 
Frieden ein Abkommen zwischen Heeresverwaltung und den 
Schifffahrtsgesollschaften geschaffen ist. Je nach ihrer Grösse 
^ fassen solche Dampfer 500 — 4000 Köpfe und müssen daher, 

Q damit die Ausschiffung an offenen Küsten rasch und anstandslos 

O vor sich gehe, besondere Landungsmitteln mit sich fuhren. 

*^ Für die Ueberführung von Mannschaft allein dienen zer- 

^ legbare mehrtheilige Chaland' s, fig. 79 und 80. Dies sind selir 

Q flache aus Eisen construirte Boote mit sehr geringem Tiefgang 

^ und grossem Fassungsvermögen, — ca 150 Mann. Sie sind von 

-• einem Dampfboot zu schleppen, können aber ihres geringen 

^ Tiefganges halber bis nahe an das Ufer gebiacht werden. 

Für den Transport von Pferden an das Land bestehen 
eigene Lichterboote, flg. 81 und 82. Dies sind gedeckte Boote 
mit Pferdeständen beiderseits eines zum Ausbarkiren gehörenden 
Mittelganges. Eine Rampe dient zum Abführen. 

Die Ausschiffung von Material erfolgt in eigenen Material- 
lichtem, fig. 83 — 87, welche in verschiedener Grösse daher auch 
mit verschiedener Tragfähigkeit bestehen. Auch diese sind ge- 
deckte Boote mit besonderen Ladelucken, um den Holüraum 
mit Material vollstauen zu können. 

Das Ueberladen vom Transportschiff auf den Lichter 
erfolgt bei schweren Lasten mit den Schiffskrahnen und werden 
zur Ausbarkirung an das Land, wenn keine Moloeinrichtungen 
bestehen, zunächst der Landungsbrücke Krahnpontons verankert. 
Für das Ausbarkiren von Mannschaft, Pferden und leichten 
Geschützen können eigene Landungsbrücken, wenn nur Pferde 
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und Mannschaft in Frage kommen, auch nur einfache Landungs- 
stege erbaut werden. 

Die fig. 88—91 zeigen eine Landungsbrftcke. Sie besteht 
aus soviel einzelnen Brückenelenienten von je 5 w Länge, als 
nothvvendig sind, um den Booten und Lichtern das genügende 
Fahrwasser zu sichern. Diese Elemente werden dann durch eine 
1*62 m breite Fahrbahn tiberdeckt. Nachdem die Böcke aus 
Eisenröhren bestehen, welche in nicht verstellbaren Schuhen 
eingeschoben sind, kann eine solche Brücke bei jedem Meeres- 
grund mit Sicherheit verwendet werden. 

Der Landungfjsteg ist im Principe von gleicher Con- 
struction, jedoch ist die Fahrbahn nur 1*2 m breit. 

Eine solche Landungsbrücke ist in sehr kurzer Zeit auf- 
gestellt und benutzbar, da die Aufstellung eines Bockes in 
wenigen Minuten erfolgen kann. 

Für die Ausbarkirung von schwerem Material müssen 
eigene stabile Brücken aus verankerten Pontons und Lichtern 
erbaut werden. 
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7. Verlicsler Jnnenviinkel. 2, Wasserdichtes Langband. 3. Durchbrochenes Langband. 
^ Flachkiel, 5. Stegspanten 6, Voll Spanien, 7,ßlechgange.der Aufsenhaut,6.Huerspanten. 
B. Deck träger. 10. Jnnen baden. 11* Langschotte. 12. FanierhinleHage. 13. Gürtel panier. 
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1. Veriicaler JnnenhiBl. 2. Wasserdidites Langbanö. 3. Durchbrochenes langband. ^.Oberstes 
langband. [scMieBt Doppelboden wasserdidtt ab). S. Hhl(fladij. 6. Bkcfigänge der Außenhaut. 
l.Himmweger. 8. Querspanien. 9. Gegenspanten. 10. Stützplatten. ( lur Bildung der Stagspan, 
ten). 11 Auflage des Jnnenbodens. 12. Deckträger. 13. Panzerdeck. 14-. Gürtelpanzer. IS.^all. 
aansschott. 16. Äußeres und inneres langschoü. IT. Batterie -(ßreitse/t-} Panzer. 18. Schanz. 
kiBid. 19. Batteriedeck. ZO. Oberdeck. A. Raum. 
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